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Tiivistelmä 
Jyväskylän Kuokkalassa avattiin Kuokkalan kehäväylä liikenteelle marraskuussa 2013. 
Tutkielman tarkoituksena on selvittää, mitä vaikutuksia kehäväylällä on ollut liikennejär-
jestelmään ja maankäyttöön Jyväskylässä. Tutkimuksen teoreettisena viitekehyksenä ovat 
liikennemaantiede ja arviointitutkimus, jonka avulla arvioidaan kehäväylän suunnittelun 
aikaisten tavoitteiden toteutumista. 
Aineistona tutkielmassa käytetään hankkeen tilaajaorganisaatioihin kohdistuneita asiantun-
tijahaastatteluja, joilla on saatu yleistä ja yksityiskohtaista tietoa kehäväylän hankkeesta, 
historiasta, vaikutuksista ja tulevaisuuden näkymistä. Tutkielmassa käytetään myös paikka-
tietoaineistoja, joita hyväksi käyttäen on mallinnettu liikenteellisiä vaikutuksia ja muutok-
sia, kuten saavutettavuuden muutoksia palvelualueanalyyseillä. 
Kuokkalan kehäväylän edistyminen suunnitelmista valmiiksi väyläksi kesti useita vuosi-
kymmeniä, minkä aikana myös kehäväylän ominaispiirre muuttui valtatieluokkaisesta ny-
kyisenlaiseksi katumaiseksi ratkaisuksi. Kehäväylän vaikutukset liikennejärjestelmään ovat 
olleet pääosin myönteisiä. Vaikutukset kohdistuvat pääosin Kuokkalaan, mutta myös koko 
Jyväskylän liikennejärjestelmään. Suurin ja tärkein vaikutus kehäväylän valmistumisella 
liikenteeseen on ollut liikennevirtojen siirtyminen hierarkiassa ylempitasoisille teille ja 
kaduille sekä alemman luokan katuverkolta on saatu paljon ylimääräistä liikennettä pois, 
minkä vuoksi sujuvuus ja turvallisuus ovat parantuneet katuverkolla.  
Vaikka Kuokkalan kehäväylän kaavavaraus oli ollut olemassa vuosikymmeniä ennen 
hankkeen toteuttamista, ei kaavavaraus osoittanut haitanneen maankäytön suunnittelua tai 
kehittymistä Kuokkalassa, koska Kuokkalan maankäytön suunnittelu ja kehitys ovat perus-
tuneet siihen faktaan, että Kuokkalan kehäväylä tullaan rakentamaan. Myös kehäväylän 
sijainnilla oli vaikutusta asiaan. Tutkielma osoitti, että Kuokkalan kehäväylä täytti pääasi-
assa hyvin lähes kaikki sille annetut suunnittelun aikaiset tavoitteet. Liikennehankkeen 
kaikki vaikutukset ilmenevät usein vasta aikaisintaan viiden vuoden kuluttua hankkeen 
valmistumisesta, minkä vuoksi on vielä epäselvää, toteutuvatko loputkin suunnittelun ai-
kaiset tavoitteet ja muuttuvatko jo havaitut vaikutukset tulevaisuudessa. 
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1 Johdanto 
 
1.1 Tutkielman tausta  
 
Marraskuussa 2013 Jyväskylän Kuokkalaan avattiin Kuokkalan kehäväylä liikenteelle. 
Kuokkalan kehäväylän pituus on 6,5 km, josta täysin uuden osan, Tikanväylän, pituus on 
noin 2 km. Kehäväylää parannettiin myös Äijälän kohdalla liittymäjärjestelyjen osalta. 
Väylän toteutuksen yhteydessä rakennettiin uusia kevyen liikenteen väyliä noin 3,5 km ja 
noin 1 km ulkoilureittejä sekä näitä varten useita yli- ja alikulkuja. Hankkeen tilaajina toi-
mivat Keski-Suomen elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus (ELY-keskus) sekä Jyväsky-
län kaupunki. Kuokkalan kehäväylän hankkeen kustannukset olivat n. 12 miljoonaa euroa. 
(Keski-Suomen ELY 2013.) 
 
 
Kuva 1. Kuokkalan kehäväylä (vihreällä) ja sen muutos- ja rakennustyöt korostettuina.  (Keski-Suomen ELY 
2013) 
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Kuokkalan kehäväylä (kuva 1) alkaa Jyväskylän eteläpuolelta, Keljosta ja jatkuu Jyväsky-
län itäpuolelle Jyskään. Kuokkalan kehäväylä muodostaa suoran ja selkeän kulkuyhteyden 
Kuokkalan asukkaille sekä Jyväskylän keskustan ja Rantaväylän ohittavan vaihtoehtoisen 
ohikulkuväylän.  
Olin kesän 2014 harjoittelussa Keski-Suomen ELY-keskuksella Liikenne ja infrastruktuuri 
-vastuualueella, mistä tuli idea pro gradu -tutkielman tekemiseen heidän kanssaan. Kuok-
kalan kehäväylän ja sen vaikutusten tutkiminen olikin molemminpuolisesti kiinnostava 
aihe, koska kehäväylä on suhteellisen uusi eikä sitä ole vielä tutkittu. Lisäksi se sopii oi-
kein hyvin mielenkiinnon kohteisiini maantieteen alalla. 
Aiempaa tutkimusta tiehankkeiden vaikutuksista, etenkin liikenteellisistä vaikutuksista, on 
tehty suhteellisen vähän. Luodon ja Virkkalan (1997) tutkimuksessa arvioidaan Kokkolaan 
mahdollisesti rakennettavan ohikulkutien vaikutuksia. Tutkimuksen mukaan ohikulkutie 
vähentää ruuhkia ja parantaa yleisesti elinkeinoelämän edellytyksiä mm. paremman saavu-
tettavuuden johdosta. Erityisesti hankkeesta tulisivat hyötymään vähittäiskaupat ja teolli-
suus. Yhdyskuntarakenteeseen hankkeen odotettiin vaikuttavan negatiivisesti, koska sen 
uskottiin hajauttavan kaupunkirakennetta. Toisaalta liikenneturvallisuuden arvioitiin paran-
tuvan, kun raskas- ja ohikulkuliikenne siirtyisivät kaupungin eteläpuolelle. Juha Tapion 
(1996) kattavassa tutkimuksessa selvitettiin suurten liikennehankkeiden vaikutuksia kau-
punkien (19 kpl) ja niitä ympäröivien kuntien (62 kpl) taloudelliseen kehitykseen 30 vuo-
den ajanjaksolta kuntiin lähetetyllä kyselyllä ja kehitystä kuvaavia tilastotietoja analysoi-
malla. Tutkimuksen tulokset olivat samansuuntaisia Luodon ja Virkkalan (1997) tutkimuk-
sen kanssa, sillä liikennehankkeiden vaikutukset kaupunkien ja niitä ympäröivien kuntien 
taloudelliseen kehitykseen olivat miltei yksinomaan positiivisia. Toteutetuista liikenne-
hankkeista suuren määrän havaittiin lisänneen teollisuuden työpaikkamäärän suhteellista 
kasvua kaupungeissa 10-15 vuoden kuluttua hankkeiden toteuttamisesta.  Yleisesti tie-
hankkeiden vaikutukset arvioitiin selviävän vasta 5-30 vuoden kuluttua hankkeen toteut-
tamisesta.  
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1.2 Tutkielman tavoitteet ja rakenne 
 
Tämän tutkielman tarkoituksena on selvittää Kuokkalan kehäväylän historiaa ja kehä-
väylän vaikutuksia Kuokkalassa ja sen lähiympäristössä. Tutkimusongelmani on: mitä vai-
kutuksia Kuokkalan kehäväylällä on ollut liikennejärjestelmään ja maankäyttöön? Tutki-
musongelmaa tukevia ja tarkentavia tutkimuskysymyksiä ovat: 
- Mitkä tekijät ovat vaikuttaneet kehäväylän syntyyn ja milloin se on otettu 
mukaan kaavoitukseen? 
- Miten Kuokkalan kehäväylä on vaikuttanut saavutettavuuteen ja ihmisten 
liikkumiseen? 
- Miten kehäväylä vaikuttaa ja on vaikuttanut alueen maankäyttöön? 
- Miten Kuokkalan kehäväylän vaikutuksia tai hanketta kokonaisuudessaan 
voidaan soveltaa muihin vastaaviin tiehankkeisiin?  
Tutkielmassani otan huomioon Kuokkalan kehäväylän kokonaisuudessaan, vaikka Tikan-
väylän osuus korostuu. Tutkielmassa käsitellään pääosin vain henkilöautoliikennettä ja 
kevyttä liikennettä, koska ainakaan toistaiseksi Tikanväylällä ei ole linja-autopysäkkejä 
eivätkä linja-autojen reitit kulje sitä pitkin. Lisäksi otan huomioon tutkielmassani Kuokka-
lan kaupunginosan, Keljon, jossa sijaitsee suuret automarketit, ja tarvittavilta osin Äijälän 
ja Jyskän. Jyväskylän (keskustan) osalta tarkastelen ainoastaan Rantaväylää ja sen liiken-
nevirtojen mahdollisia muutoksia sekä keskustan ja Kuokkalan välistä suhdetta yleisesti 
esimerkiksi maankäytön kannalta. Myös mm. luontokysymykset jätän vähälle huomiolle, 
koska niiden tutkimiseen soveltuisi paremmin erityyppinen aineisto.  
Teoreettisena viitekehyksenä, eli tutkimuksen näkökulmana ja lähestymistapana ovat lii-
kennemaantiede ja sen keskeisimmät käsitteet sekä evaluaatio eli arviointitutkimus. Näiden 
avulla luodaan ikään kuin pohja ja rajat tutkimukselle. Saatuja tuloksia pohditaan ja peila-
taan teoreettiseen viitekehykseen, minkä avulla vastataan tutkimuskysymyksiin. Tutkiel-
massa tulee esiin myös viitteitä taloustieteisiin, koska liikennemaantiede liittyy vahvasti 
myös talousmaantieteeseen ja tutkielmassa keskitytään paljon saavutettavuuden merkityk-
seen yritysten näkökulmasta.  
Tutkielman alussa keskitytään ensin tutkielman asemaan suhteessa liikennemaatieteeseen 
ja arviointitutkimukseen. Luvussa kolme syvennytään liikennemaantieteen keskeisimpiin 
käsitteisiin, minkä jälkeen luvussa neljä käydään lyhyesti läpi Jyväskylän alueen liikenteen 
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historiaa ja sen kehittymistä, jotta saadaan hyvä kokonaiskuva alueen liikenteellisistä omi-
naisuuksista. Luvussa viisi esitellään tutkielman aineistot ja analyysimenetelmät. Kuuden-
nessa luvussa esitetään asiantuntijahaastattelujen ja paikkatietoaineistojen tulokset. Seitse-
männessä luvussa pohditaan saatuja tuloksia, peilataan niitä teoreettiseen viitekehykseen, 
vastataan tutkimuskysymyksiin ja pohditaan eri aineistojen tulosten eroja. Lopuksi ovat 
tutkielman johtopäätökset.   
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2 Liikennemaantieteen ja arviointitutkimuksen näkökulma 
 
2.1 Liikenne ja maantiede 
 
Liikenne liittyy maantieteeseen ainakin kahdella eri tavalla (Hoyle & Knowles 1992, 2; 
Lehtola 2008, 21; Rodrigue ym. 2013, 6). Yhtäältä, liikenneinfrastruktuuri, eli liikenne-
väylät, solmukohdat ja liikenteenohjausjärjestelmät, varaavat paljon tärkeitä alueita ja 
paikkoja esimerkiksi kaupunkitilassa. Liikenne toimii myös vahvana työllistäjänä monella 
eri sektorilla. Toiseksi, liikenne ja liikenneverkostot vaikuttavat merkittävästi siihen, kuin-
ka erilaiset sosio-ekonomiset toiminnot sijoittuvat spatiaalisesti ja kuinka ne ovat vuoro-
vaikutuksessa keskenään. (ks. myös Black 2003, 4.) 
Liikennemaantiede on tieteenala, joka tutkii sekä esineiden, ihmisten ja informaation liik-
kumista että liikennejärjestelmiä. Liikennemaantieteessä pyritään ymmärtämään liikkumis-
ten ja liikennejärjestelmien spatiaalista järjestäytymistä yhdistelemällä spatiaalisia rajoittei-
ta ja ominaisuuksia liikkumisen luonteen, alkuperän, määränpään, laajuuden mukaan (Rod-
rigue ym. 2013, 6). Lisäksi liikennemaantieteessä tutkitaan liikenteen edellytysten ja käy-
tettävyyden vaikutuksia lähes jokaisella yhteiskunnan osa-alueella. Liikennejärjestelmiä 
tutkittaessa kiinnitetään huomiota niiden alueellisiin vaikutuksiin, niiden liikennemääriin ja 
liikennejärjestelmien eri osa-alueiden, kuten liikenneinfrastruktuurin ja käyttäjien, välisiin 
vuorovaikutuksiin. (Hoyle & Knowles 1992, 1–9; Black 2003, 3.) 
Liikennemaantiede tieteenalana eriytyi talousmaantieteestä 1950-luvun jälkeen. 1960-
luvulla liikenteen kustannukset nousivat avaintekijöiksi sijaintiteorioissa ja liikennemaan-
tieteen metodit alkoivat keskittyä kvantitatiivisiin metodeihin erityisesti verkosto-
analyyseissä. 1970-luvulta eteenpäin globalisaatio jätti liikenteen hieman taka-alalle mo-
nissa maantieteen tutkimuksissa, vaikka ihmisten ja tavaroiden liikkuminen ja yhä alhai-
semmat liikkumisen kustannukset olivatkin tärkeitä tekijöitä tuotannon ja kaupankäynnin 
globalisaatiossa. (Rodrigue ym. 2013, 6–8.) 1970-luvulla kiinnitettiin huomiota myös sii-
hen, kuinka liikenne vaikuttaa yhteiskuntaan sekä siihen, onko liikkumisella jotain vaiku-
tusta tasa-arvon toteutumiseen (Black 2003, 8). 1990-luvulta lähtien liikennemaantiede sai 
taas enemmän huomiota, kun liikkumisen, tuotannon ja jakelun ongelmien ymmärrettiin 
olevan yhteydessä monimutkaisiin liikennejärjestelmiin (Rodrigue ym. 2013, 6–8). Liiken-
nemaantieteilijät olivat 1990-luvulla kiinnostuneita myös liikenneteknologian kehityksestä, 
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kuten älykkäistä liikennejärjestelmistä ja -laitteista. Näiden lisäksi kestävän kehityksen 
yleistyminen johti myös kestävän liikenteen tutkimisen yleistymiseen. (Black 2003, 8–9.) 
Liikennemaantiede ei ole yksistään maantieteen alatiede, vaan siinä yhdistyvät monet 
muutkin tieteenalat, kuten taloustiede, oikeustiede, historia, matematiikka jne. Taloustiede 
liittyy vahvasti liikennemaantieteeseen, koska liikenteen voidaan sanoa olevan johdettua 
kysyntää (Parantainen 2005, 17). Lait ja direktiivit ohjaavat taas liikennettä ja sen kehitty-
mistä. Erilaisilla matematiikkaa varten kehitetyillä kaavoilla tai malleilla voidaan myös 
analysoida esimerkiksi liikenneverkkoja. Näin ollen myös muut tieteenalat tarjoavat erilai-
sen näkökulman ja lähestymistavan liikennemaantieteeseen, mitä voidaan käyttää liiken-
nemaantieteessä hyväksi. Blackin (2003, 64) mukaan nykyään liikennemaantieteellisissä 
tutkimuksissa käytetään hyvin usein myös paikkatieto-ohjelmia apuna. Monitieteellisyys 
on siis tunnusomaista ja tärkeää liikennemaantieteen kannalta, kuten myös maantieteen 
kannalta (Hoyle & Knowles 1992, 4–5; Rodrigue ym. 2013, 8).  
 
 2.2 Arviointitutkimus 
 
Arviointitutkimuksesta käytetään tiedepiireissä myös käsitettä evaluaatio, koska se tarkoit-
taa nimenomaan tutkimuksellisiin pelisääntöihin perustuvaa arviointia, eikä esimerkiksi 
metsänarviointia (ks. esim. Mäntysaari 1999, 9). Tässä tutkielmassa puhutaan arviointitut-
kimuksesta, koska arviointi koskee tässä tutkielmassa nimenomaan Kuokkalan kehäväylän 
arvioimista arviointitutkimuksen eli evaluaation pelisääntöjen mukaan.  Näin ollen on mie-
lestäni perusteltua käyttää suomenkielistä käsitettä selkeyden ja luettavuuden kannalta sekä 
siksi, koska selkeää linjaa ei kuitenkaan näytä olevan käsitteiden käytöstä: evaluaation kä-
site usein mainitaan, mutta pääosin käytetään arviointitukimusta (Lindqvist ym. 2001; 
Mäntysaari 1999; vrt. esim. Laitinen 2008). 
 
Arviointitutkimuksen tarkoitus on suppeasti määriteltynä tuottaa kunnollisia ja kriittisen 
tarkastelun kestäviä vaikuttavuusarvioita esimerkiksi yhteiskunnallisesti merkittävistä 
hankkeista. Arviointitutkimuksen tuloksia voidaan käyttää hyväksi esimerkiksi päätöksen-
teon prosessin tukena. (Ilmakunnas ym. 2008, 9; Laitinen 2008, 32.) Arviointitutkimusten 
käyttö on yleistynyt ja niitä tarvitaan aikaisempaa enemmän, minkä lisäksi myös arviointi 
aihealueena on kehittynyt voimakkaasti viime vuosikymmenten aikana (Laitinen 2008, 32; 
Lindqvist 2001, 106). Lindqvistin (2001) mukaan arviointitutkimukseen liittyy myös us-
11 
 
kottavuuden ja toteuttamisen suhteen piirteitä, joiden vuoksi arviointitutkimusta usein vie-
rastetaan. Tällaisia voivat olla esimerkiksi toimeksiantorahoitus, poliittiset paineet, ristirii-
taiset tulosodotukset, vaatimukset nopeista tuloksista sekä arvioinnin tekijän lojaliteettion-
gelmat, huono omatunto tai epämääräinen syyllisyys. 
 
Arviointitutkimusta tehdessä arviointi voi olla joko sisäistä tai ulkoista (Lindqvist ym. 
2001, 18). Samasta asiasta voidaan myös käyttää käsitteitä itsearviointi ja ulkoinen arvioin-
ti (Virtanen 2007, 25). Sisäistä arviointia tai itsearviointia on esimerkiksi se, että organi-
saation johtaja tekee arviointia omasta organisaatiostaan. Ulkoinen arviointi on taas sitä, 
että organisaation ulkopuolinen henkilö tai tiettyyn hankkeeseen osallistumaton henkilö 
suorittaa arvioinnin.  
 
Sekä sisäistä että ulkoista arviointia tehdessä on arvioitsijan tiedostettava ja noudatettava 
eettisiä periaatteita, joita ovat: oikeudenmukaisuus, vahingon välttäminen, hyvän tekemi-
nen, autonomian kunnioittaminen ja uskollisuus (Newman & Brown 1996, 37–50). Oikeu-
denmukaisuudella tarkoitetaan arvioitavien tasapuolisella ja reilulla kohtelulla. Vahinkojen 
välttäminen edellyttää arvioinnin toteuttamista siten, ettei se aiheuta arvioinnin kohteelle 
vahinkoa tai haittaa. Haittojen välttäminen ei tarkoita arvioinnin kielteisten tulosten varo-
mista, vaan nimenomaan liiallisen haitan varomista. Hyvän tekemisellä arvioitsija joutuu 
pohtimaan, millaista hyvää arvioinnista seuraa eri osapuolille. Ulkoisessa arvioinnissa, 
kuten tässä tutkielmassa, viimeiseksi mainittu jää usein huomioimatta, toisin kuin sisäises-
sä arvioinnissa, jossa arvioitsija pyrkii pohtimaan arvioinnin prosessia ja tuotosta yhteisen 
hyvän edistämisen kannalta. Autonomian kunnioittaminen tarkoittaa arvioitsijan vapautena 
tehdä itseään koskevia päätöksiä. Uskollisuudessa on kyse lupausten pitämisestä ja lojaali-
suudesta. (Newman & Brown 1996, 37–50; Aalto-Kallio ym. 2009, 22.) 
 
Arviointitutkimusta tehdessä on Angela Brownen ja Aaron Wildavskyn (1984, 206–231) 
mukaan arvioinnin suorittajan on esitettävä viisi kysymystä ja vastattava niihin. Ensimmäi-
seksi, milloin arviointia tehdään? Tässä tutkielmassa arviointia tehdään arvioitavan koh-
teen, eli Kuokkalan kehäväylän, toteutuksen jälkeen. Kyseessä on siis jälkeisarviointi (ex 
post). 
 
Toiseksi arvioinnin tekijän tulee kysyä, miten arviointi kannattaa kohdistaa. Käytän arvi-
oinnissa sekä paikkatietopohjaisia että laadullisia (asiantuntijahaastattelut) aineistoja. 
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Haastateltavina toimivat Kuokkalan kehäväylän tilaajina olevien organisaatioiden eli Kes-
ki-Suomen ELY-keskuksen ja Jyväskylän kaupungin edustajat. Tutkielman objektiivisuu-
teen tulee kiinnittää erityistä huomiota, koska haastateltavat edustajat ovat hankkeen tilaa-
jia, jolloin on mahdollista, että esimerkiksi tiettyjä asioita kaunistellaan tai jätetään mainit-
sematta. Toisaalta paikkatietoanalyysit ja tilastotiedot esimerkiksi liikenteenmäärän muu-
toksista kertovat ”oman totuuden”, minkä vuoksi eri aineistotyyppejä tulee verrata toisiinsa 
tarvittavilta osin ja pohtia niiden tuloksia keskenään. Päädyin rajaamaan haastattelut tilaa-
jaorganisaatioiden edustajiin, koska heillä on eniten tietoa Kuokkalan kehäväylää koske-
vista asioista ja toisaalta heillä on myös eniten intressejä vastata haastattelukysymyksiin 
kattavasti, koska he voivat hyötyä tutkielman tuloksista ja näin ollen he voivat mahdolli-
sesti soveltaa kehäväylän hankkeen vaikutuksia tulevaisuudessa muissa hankkeissa. Esi-
merkiksi kehäväylän vaikutusten ja mielipiteiden selvittäminen Kuokkalan asukkailta olisi 
vaatinut erilaisen aineiston ja aineistonkeruumenetelmän ja sitä myötä myös oman tutkiel-
man. Tämän tutkielman tuloksista riippuen edellä mainittu tutkielma olisi luontevaa toteut-
taa tämän tutkielman jälkeen ja tämän tutkielman tuloksiin verraten.  
 
Kolmanneksi arvioinnin tekijän tulee kysyä, kenelle arviointia tehdään. Ensisijaisesti tä-
män tutkielman arviointi tehdään Keski-Suomen ELY-keskukselle ja Jyväskylän kaupun-
gille, jotta he saisivat tietää millaisia vaikutuksia kehäväylällä on ollut liikenteeseen ja 
maankäyttöön. Arviointia tehdään myös esimerkiksi muita kaupunkeja ja kuntia silmällä 
pitäen, koska nämä voivat hyötyä tutkielmasta, jos kaupungit tai kunnat ovat suunnittele-
massa tai toteuttamassa samankaltaisia tiehankkeita.  
 
Neljänneksi arvioinnin tekijän pitää pohtia, mitä tarkalleen ollaan arvioimassa, koska on 
suuri merkitys arvioidaanko esimerkiksi toiminnan tai hankkeen tehokkuutta, vaikutuksia 
tai vaikuttavuutta. Tässä tutkielmassa arvioidaan ensisijaisesti Kuokkalan kehäväylälle 
asetettujen tavoitteiden toteutumista asiantuntijahaastattelujen ja paikkatietoaineistojen 
avulla.  
 
Viimeisenä arvioinnin tekijän tulee pohtia kaikkia motiiveja, joita arviointiin voi liittyä. 
Lindqvistin (1999, 108) mukaan on siis tärkeää pohtia, miksi arviointi halutaan ylipäänsä 
tehdä ja mitä eri osalliset siltä mahdollisesti toivovat ja odottavat. Tutkielman yhteistyöor-
ganisaation, Keski-Suomen ELY-keskus ja toinen tilaajaosapuoli, Jyväskylän kaupunki, 
odottanevat arvioinnilta kehäväylän suunnittelun aikaisten tavoitteiden toteutumista ja 
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hankkeesta johtuvia myönteisiä vaikutuksia, mikä on heille luontevaa, koska he ovat olleet 
ns. maksajina hankkeessa.    
 
Koska kyse on Kuokkalan kehäväylän suunnittelun aikaisten tavoitteiden toteutumisen 
arvioinnista tulosten perusteella, on tavoitteet loogista esittää tässä vaiheessa tutkielmaa. 
Tavoitteiden onnistumista arvioidaan tulosten perusteella luvussa 7. Kehäväylän tavoitteet 
vuonna 1999 tieverkon, liikenteen ja maankäytön osalta olivat seuraavat: 
 
- ”Jakaa liikenteen toiminnallisesti oikeille väylille ja parantaa muun tieverkon lii-
kennöitävyyttä. 
- täydentää Jyväskylän nykyistä tieverkkoa ja kehäyhteyksiä 
- palvelee Kuokkalan sisäistä liikennettä sekä alueelle päättyvää ja siltä lähtevää lii-
kennettä 
- mahdollistaa sujuvat yhteydet Kuokkalan alueella ja alueelta päätieverkkoon 
- parantaa auto- ja kevyen liikenteen toimintaedellytyksiä nykyisestä 
- säilyttää väylien ja liittymien palvelutason tyydyttävänä tulevaisuudessa maankäy-
tön ja liikennemäärien kasvusta huolimatta 
- kehittää kevyen liikenteen yhteyksiä Kuokkalan alueella  
- järjestää virkistys- ja ulkoilureittien risteämiset kehäväylän kanssa eritasoon 
- edistää liikenneturvallisuutta siten, että henkilövahinko-onnettomuuksien määrä 
vähenee ja onnettomuuksien kasaantumiskohdat poistuvat 
- sovittaa tiejärjestelyt ja maankäyttöratkaisut yhteen siten, että ne tukevat yhdyskun-
tarakenteen kehitystä 
- ottaa huomioon elinkeinoelämän tarpeet ja tukea niitä” (Keski-Suomen tiepiiri 
1999, 7). 
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3 Liikkuminen ajassa ja tilassa 
 
3.1 Liikkuminen 
 
Liikkuminen on ihmisten perusluonteista tarvetta ja toimintaa, mitä ikään kuin rajoittaa ja 
heikentää etäisyys. Liikkumista voidaankin luonnehtia toiminnaksi, jossa pyritään ”voitta-
maan etäisyys” (Øvstedal 2008, 207). Liikkuminen voi olla joko lyhyen tai pitkän matkan 
välillä tapahtuvaa ihmisten tai tavaroiden liikkumista paikasta A paikkaan B. Tällaisten 
paikkojen välillä tai sisällä tapahtuvaa kollektiivista liikkumista kutsutaan myös liikenteek-
si (Steenbrink 1974, 22; Hoyle & Knowles 1992, 3–4). Liikkuminen voi olla myös potenti-
aalia siirtymiseen. Liikkuminen toteutuu, jos siihen on tarve ja mahdollisuudet, kuten käy-
tettävissä oleva polkupyörä tai auto. Liikkumista mitataan usein määrällisenä, kuten kilo-
metreinä, siihen kuluvana aikana tai liikkumisen nopeutena, mutta myös liikkumisen mit-
taamisen laadullinen puoli on merkittävä. Ihmiset haluavat yleensä liikkua myös turvalli-
sesti ja mukavasti ja tekevät valintojansa liikkumistensa suhteen myös siltä pohjalta. (Viren 
2005, 15.) Lisääntynyt liikkuminen, erityisesti yksityisautoilu, nostaa yleensä BKT:tä, mut-
ta vahingoittaa ympäristöä (Nikolova 2011, 4). 
Larsen, Urry ja Axhausen (2006, 4) määrittelevät viisi erilaista liikkumisen muotoa (vrt. 
esim. Ilcan 2013, 3).  
- Fyysinen liikkuminen: ihmisten liikkuminen töitä, harrastuksia ja perhettä varten 
sekä huvin vuoksi, muuton tai pakon vuoksi liikkuminen.  
- Fyysinen tavaran liike: tavaran tai raaka-aineiden jakelu tuottajille, kuluttajille ja 
jälleenmyyjille 
- Mielikuvaliikkuminen: kuvien ja erilaisten muistojen, joita voi nähdä lukiessa, tele-
visoista tai tietokoneelta, avulla tapahtuva mielikuvaliikkuminen 
- Virtuaalinen liikkuminen Internetissä 
- Kommunikoiva liikkuminen: ihmisten välisten kirjeiden, postikorttien, sähkeiden, 
puhelinten, sähköpostien sekä ”chatin ja skypen” välityksellä tapahtuva liikkumi-
nen.  
Tässä tutkielmassa keskitytään lähinnä kahteen ensimmäiseen liikkumisen muotoon, koska 
näihin liikkumisen muotoihin Kuokkalan kehäväylällä on vaikutusta. 
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Liikkumiseen vaikuttavat tekijät tai liikkumisen liikkeellepanevat voimat jaetaan monissa 
tutkimuksissa taloudellisiin, sosiaalisiin, demografisiin, tilallisiin ja teknologisiin tekijöi-
hin. Talouskasvu ja suurempi varallisuus mahdollistaa yhä useamman ihmisen mahdolli-
suuden omistaa auto ja antaa mahdollisuudet asumisen kannalta laajempiin valintoihin, 
esimerkiksi sijainnin osalta. Sosiaaliset ja demografiset tekijät liittyvät ikään, sukupuoleen, 
perhetilanteeseen, elämäntapaan yms. Tilalliset tekijät liittyvät puolestaan yhdyskunta- ja 
aluerakenteeseen, joiden toimivuus ja rakenne vaikuttavat liikkumiseen. Teknologinen 
kehitys mahdollistaa ihmisille yhä nopeampia, helpompia ja mukavampia liikennevälineitä. 
Edellä mainitut tekijät eivät vaikuta yksinään, vaan muiden tekijöiden kanssa yhdessä joko 
yksilöön tai koko yhteiskuntaan. (Viren 2005, 15–16.) 
Virenin (2005, 16) mukaan ihmisten liikkuminen voidaan tiivistää kolmeen aspektiin: 
- ihmiset voivat liikkua: tarjolla on kattava liikennejärjestelmä ja mahdollisuus käyt-
tää eri liikennevälineitä 
- ihmisten täytyy liikkua: nykyään monet elämän aktiviteetit ja toiminnat ovat hajau-
tuneet sekä kaupungeissa että maaseudulla 
- ihmiset haluavat liikkua: löytääkseen uusia paikkoja, kokeakseen uutta, päästäk-
seen pois kotiseudulta tai vain nauttiakseen liikkeellä olosta. 
 
3.2 Liikennejärjestelmä 
 
Liikennejärjestelmä (kuva 2) muodostuu liikenneinfrastruktuurista ja sitä käyttävästä hen-
kilö- ja tavaraliikenteestä, liikennevälineistä sekä käyttäjiä ohjaavista järjestelmistä (Paran-
tainen & Kalenoja 2005, 39; Liikennevirasto 2015a).   
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Kuva 2. Liikennejärjestelmän rakenne. Mukailtu (Parantainen & Kalenoja 2005, 39; Rodrigue  ym. 2013, 7; 
Liikennevirasto 2015a)  
 
Liikenneväyliin kuuluvat tie- ja katuverkot, rataverkko, vesi- ja lentoväylät. Tieverkko 
jakautuu hallinnollisen luokituksen mukaan maanteihin ja katuihin, joista ensimmäiseksi 
mainitut ovat maantielain (503/2005) 4.1 §:n mukaan yleisen liikenteen teitä, joiden ylläpi-
tämisestä huolehtii valtio. Maantielain 4 §:n 2 momentin mukaan maantiet jaetaan vielä 
toiminnallisen luokituksen mukaan neljään luokkaan:  
1) valtateihin, jotka palvelevat valtakunnallista ja maakuntien välistä pitkänmatkaista 
liikennettä, 
2) kantateihin, jotka täydentävät valtatieverkkoa ja palvelevat maakuntien liikennettä, 
3) seututeihin,  jotka palvelevat seutukuntien liikennettä ja liittävät näitä valta- ja kan-
tateihin sekä 
4) yhdysteihin, joita ovat kaikki loput maantiet, jotka eivät kuulu edellä mainittuihin 
luokkiin 
 
Liikennejärjestelmä 
Liikenneinfrastruktuuri 
Liikenneväylät 
Liikenteen 
solmukohdat 
Liikenteenoh-
jausjärjestel-
mät 
Käyttäjät 
Henkilöliiken-
ne 
Tavaraliiken-
ne 
Informaatio-
liikenne 
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Kuva 3. Esimerkki Jätkänsaaren katuverkon jäsentelystä. (Poutanen 2005) 
 
Katuverkko muodostuu Poutasen (2005, 320–325) mukaan sisääntuloteistä, pääkaduista, 
kokoojakaduista ja tonttikaduista. Sisääntulotiet ovat maanteiden jatkeina ja ne liittävät 
maantieverkon kaupungin katuverkkoon. Pääkadut välittävät kaupungin tai kaupunkiseu-
dun osa-alueiden välistä liikennettä tai ovat sisääntuloteiden jatkeita keskustaan. Kokooja-
kadut jakautuvat vielä alueellisiin ja paikallisiin kokoojakatuihin, joista ensiksi mainitut 
muun muassa yhdistävät suurempia aluekokonaisuuksia päätie- ja pääkatuverkkoon ja vä-
littävät kaupunginosien välistä liikennettä (kuva 3). Paikalliset kokoojakadut liittävät kau-
punginosan tonttikadut toisiinsa ja päätie- ja pääkatuverkkoon. Ne siis kokoavat tonttikatu-
jen liikenteen ja mahdollistavat liikenteen kaupunginosan sisällä.  Paikallisten kokoojaka-
tujen vuorokausiliikennemäärän tulisi olla alle 1500 autoa. Tonttikadut välittävät tonttien 
synnyttämän liikenteen kokoojakatuverkkoon. Tonttikatuja kutsutaan myös liityntäkaduik-
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si. Tonttikadut voivat olla esimerkiksi asuntokatuja, teollisuusalueen katuja, kauppakatuja 
tai näiden yhdistelmiä. Tonttikatuihin kuuluvia erityiskatuja ovat piha- ja hidaskadut sekä 
ne kävelykadut ja kevyen liikenteen kadut, joilla tontille ajo on sallittu. Voidaankin yleis-
täen sanoa, että mitä enemmän katu tai tie palvelee paikallista maankäyttöä, sitä enemmän 
siinä on liittymiä ja sitä alhaisempi pitää nopeuden olla ja sitä alhaisemmalla tasolla katu 
tai tie on  hierarkiassa (ks. esim. Turvallinen kaupunki 2015). 
Liikenteen solmukohdat (nodes) sisältävät linja-auto ja rautatieasemat, tavaraterminaalit, 
satamat, lentoasemat ja -kentät. Edellä mainittuja kutsutaan myös terminaaleiksi (ks. esim. 
Parantainen & Kalenoja 2005, 39). Liikenteen solmukohdan käsite sisältää terminaalit ja 
niiden lisäksi myös esimerkiksi kaupungit ja kylät, joita usein voidaan pitää liikenteen 
solmukohtina, jos liikennejärjestelmiä tarkastellaan yleisemmällä tasolla (Black 2003, 57–
64).  Liikenteenohjausjärjestelmään kuuluvat ohjaus- ja turvallisuusjärjestelmät, kuten lii-
kennevalot ja liikennemerkit. Henkilöliikenne koostuu yksityisestä liikenteestä, kuten hen-
kilöautoliikenteestä ja kevyestä liikenteestä sekä julkisesta liikenteestä, kuten joukko- ja 
tilausliikenteestä. Tavaraliikenteeseen kuuluvat tie- ja rataverkolla sekä vesi- ja lentoväylil-
lä tapahtuva tavaran kuljettaminen. Henkilö- ja tavaraliikenne sisältävät myös niihin kuu-
luvat liikennevälineet, kuten autot, junat, laivat ja lentokoneet.  
Liikenneinfrastruktuurin ja käyttäjien lisäksi liikennejärjestelmään liittyvät vahvasti liiken-
teen hoito-organisaatiot, liikennettä koskeva lainsäädäntö sekä kysyntä, joka saa ihmiset ja 
tavarat liikkumaan. Myös maankäyttö- ja aluerakenne nivoutuvat liikennejärjestelmään, 
koska liikenneinfrastruktuuri vaatii paljon tilaa, minkä vuoksi maankäytön suunnittelussa 
tulee ottaa huomioon liikenteen vaatimukset. Liikenne vaikuttaa myös keskeisesti siihen, 
miten erilaiset toiminnot, kuten sosio-ekonomiset toiminnot, kehittyvät ja sijoittuvat maan-
tieteellisesti. (Hoyle & Knowles 1992, 2; Lehtola 2008, 21.) 
Monet liikennejärjestelmän ominaisuudet, kuten liikenneväylien ja solmukohtien tekniset 
ja laadulliset ominaisuudet, määrittävät liikenteen palvelutason. Liikenteen palvelutaso 
kuvaa ajamisen tai liikkumisen laadullisia olosuhteita liikennevirrassa (Prokkola ym. 2005, 
355). Palvelutasoa voidaan kuvata Iikkanen ym. (2012, 11–13) seuraavilla tekijöillä: 
- matka-aika ja sen ennakoitavuus merkitsee matkan toteutumista odotetun aikatau-
lun mukaisesti, kohtuullisessa ajassa, ilman yllätyksiä 
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- helppous kuvaa matkan soveltuvuutta erilaisiin tarkoituksiin ja niiden määrittä- 
miin tarpeisiin sekä matkan tekemisen vaivattomuutta ja käytettävyyttä kuten tava-
roiden kuljetusmahdollisuus 
- turvallisuus merkitsee liikenneturvallisuutta sekä liikenneympäristön luomaa sosi-
aalista turvallisuutta ja turvallisuuden tunnetta 
- hallittavuus merkitsee asiakkaan saamaa tunnetta matkan hallinnasta riittävän in-
formaation ja opastuksen sekä liikennejärjestelmän selkeyden avulla niin matkaa 
suunniteltaessa kuin sen aikana 
- mukavuus sisältää matkan houkuttelevuutta kuvaavia ominaisuuksia erilaisten li-
säarvo- ja viihtyisyystekijöiden näkökulmasta. 
Puhekielen termi ”sujuvuus” pitää sisällään monet näistä tekijöistä (Prokkola ym. 2005, 
355). Eri palvelutasotekijöiden merkitys vaihtelee mm. pitkien ja lyhyiden matkojen 
välillä. Työ- ja opiskelumatkoissa korostuvat matka-aika ja sen ennakoitavuus, koulumat-
koissa turvallisuus, työasiamatkoissa hallittavuus sekä matka-aika ja sen ennustettavuus, 
asiointimatkoissa helppous sekä vapaa-ajan matkoilla helppous ja mukavuus. (Iikkanen 
ym. 2012, 41.) 
Liikennejärjestelmille on ominaista niiden verkostoluonne. Jos esimerkiksi jotakin verkos-
ton osaa parannetaan tai sen liikennöintiominaisuudet heikkenevät, vaikuttaa se usein koko 
verkoston tehokkuuteen, eikä vain tarkastelun kohteena olevan osan tehokkuuteen. Tämän 
vuoksi liikennejärjestelmien ns. verkostovaikutus vaikeuttaa esimerkiksi yksittäisten tie-
väylien tehokkuuden arviointia. (Hjerppe & Honkatukia 2005, 23.) Hyvin harvoin muutok-
set liikennejärjestelmässä koskevat vain muutoksen välittömässä läheisyydessä olevia käyt-
täjiä, vaan verkostoluonteen takia myös muutos voi vaikuttaa myös paljon kauempana ole-
viin käyttäjiin.   
 
3.3 Saavutettavuus liikkumisessa 
 
Liikenteellisellä saavutettavuudella tarkoitetaan sitä, kuinka helppoa on päästä tiettyyn 
paikkaan, paikasta toiseen tai tiettyyn paikkaan eri kohteista (Illeris 1996, 121; Goebel & 
Suvanto 2005, 182). Tämä on yleisin määritelmä saavutettavuudelle ja yleensä saavutetta-
vuudesta puhuttaessa tarkoitetaan juuri liikenteellistä saavutettavuutta. Päivittäinen saavu-
tettavuus kuvaa valitun tekijän, kuten matka-ajan, määräämissä rajoissa saavutettavia alu-
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eita, kuten tietyn kokoluokan kaupunkeja. Päivittäisen saavutettavuuden valittu tekijä on 
johdettu esimerkistä, jossa työntekijä haluaa matkustaa tiettyyn paikkaan hoitaakseen työ-
asioita, kuten osallistua palaveriin, ja joka haluaa palata yöksi kotiin. (Törnqvist 1970.) 
Päivittäisen saavutettavuudessa yksisuuntainen matkustusaika on yleensä maksimissaan 
kolmen ja viiden tunnin välillä, minkä etäisyys määräytyy liikkumismuodon ja liikennejär-
jestelmien toimivuuden perusteella. (ESPON 2003, 5.) Potentiaalinen saavutettavuus pe-
rustuu oletukseen, jossa kohteen houkuttelevuus kasvaa kohteen koon mukaan ja pienenee 
etäisyyden, matkustusajan tai kustannuksen kasvaessa. Vetovoimatekijänä, jolla kohteen 
kokoa mitataan, voi olla esimerkiksi väestön tai työpaikkojen määrä tai alueen BKT. (ES-
PON 2003, 5–10; Somerpalo 2006, 55.)  
Saavutettavuutta lähestytään usein väyläpalvelujen tuottamisen näkökulmasta. Saavutetta-
vuutta määriteltäessä keskeisiä tekijöitä ovat liikenneinfrastruktuurin kapasiteetti ja järjes-
täminen (Rodrique ym. 2013, 322). Saavutettavuuteen vaikuttavat myös monet tekijät, joi-
hin väylänpitäjä ei voi vaikuttaa. (Goebel & Suvanto 2005, 182.) Esimerkiksi liikkujien 
henkilökohtaiset ominaisuudet ja mieltymykset, käytettävissä olevat kulkuneuvot, aikatau-
lu sekä varallisuus vaikuttavat siihen, millaisia mahdollisuuksia liikkumiseen on ja miten 
ihmiset liikkuvat. Goebelin ja Suvannon (2005, 182) mukaan saavutettavuutta voidaan 
parantaa tai heikentää myös veroja ja maksuja muuttamalla, koska matkan kustannus on 
saavutettavuuden yksi osatekijä, mutta tähän väylänpitäjä on harvemmin osallinen. Tekijä, 
joihin väylänpitäjä tai suunnittelija voi vaikuttaa, on väylien suunniteltu kapasiteetti, joka 
voi heikentää merkittävästi saavutettavuutta, jos liikennemäärät ylittävät jatkuvasti tai 
usein suunnitellun kapasiteetin. Tämä näkyy liikenneruuhkina ja jonottamisena esimerkiksi 
liikenneväylillä ja terminaaleissa. Liikenteen järjestelyllä voidaan vaikuttaa saavutettavuu-
teen merkittävästi. Järjestämällä väyliä loogisiksi ja yhtenäisiksi on edellytykset hyvälle 
saavutettavuudelle turvattu. Esimerkki huonosta liikenteen järjestelystä voisi olla tilanne, 
jossa erikoiskuljetukset, kuten keskimääräistä korkeammat tai leveämmät kuorma-autot, 
eivät pysty liikkumaan pääväyliä tai suorinta reittiä pitkin, koska väylillä on esimerkiksi 
matalia tai kapeita siltoja tai tunneleita.  
Saavutettavuus perustuu Rodriquen ym. (2013, 322) mukaan kahteen eri käsitteeseen: 
paikkaan ja etäisyyteen. Paikalla on merkitystä, koska: 
- saavutettavuutta tarkastellessa tarkastellaan nimenomaan yhden paikan saavutetta-
vuutta tai useamman paikan välistä saavutettavuutta 
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- kaikki paikat eivät ole yhtä helposti saavutettavissa kuin toiset 
- tietyn paikan suhde liikenneinfrastruktuuriin määrittää pitkälti sen saavutettavuu-
den.  
Toinen käsitteistä on etäisyys, joka voidaan mitata kahden paikan välillä, kun näiden paik-
kojen välillä on yhteys liikenteellisesti. Etäisyyttä kuvataan usein yksiköinä matkan ja ajan 
yksiköillä, kuten kilometreinä tai minuutteina, mutta etäisyyttä voidaan myös kuvata esi-
merkiksi kustannuksena tai polttoaineen kulutuksena. (Rodrique ym. 2013, 322.) Kuten 
aiemmin todettua, etäisyys on eräänlaista kitkaa liikkumisessa. Tutkittaessa etäisyyden 
merkitystä liikkumiseen ja paikkojen saavutettavuuteen asutuskeskuksissa on syytä nostaa 
esiin oletus Walter Christallerin keskus- ja vaikutusalueteoriasta, jonka mukaan kaupungit 
ja keskukset tarjoavat palveluja ympäröivän alueen ihmisille. Palvelujen käyttäjät taas pyr-
kivät hankkimaan palvelut mahdollisimman läheltä minimoidakseen liikkumisesta aiheu-
tuneet kustannukset. Tästä seuraa se, että palvelujen tuottajat pyrkivät sijoittamaan palvelut 
mahdollisimman lähelle kuluttajaa kuin mahdollista. (Illeris 1996, 111.) Näin ollen etäi-
syyttä voidaan pitää, talouden ja maantieteen kannalta, keskeisenä liikkumisen mahdollis-
tajana kuin myös liikkumista rajoittavana tai heikentävänä muuttujana. Kuitenkin pelkäs-
tään etäisyyden huomioiminen liikkumisessa on vanhanaikaista, koska nykyään esimerkik-
si reittiä tai määränpäätä valitessaan yleensä mietitään etäisyyden lisäksi enenevissä määrin 
matkustusaikaa, turvallisuutta ja jopa ympäristölle aiheutuvaa kuormitusta. Nykyään mat-
kustusaika voi määrittää  ja kuvata tietyn paikan saavutettavuutta paremmin ja totuuden-
mukaisemmin kuin fyysinen etäisyys. 
Saavutettavuutta voidaan mitata kahdella eri tavalla (kuva 4). Topologisesti, jolloin mita-
taan saavutettavuutta vain liikenteen solmukohdan/terminaalin näkökulmasta ja siinä huo-
mioidaan vain absoluuttinen etäisyys muihin solmukohtiin tai terminaaleihin, eikä siinä 
huomioida solmukohtien välillä olevan tilan muita ominaisuuksia, kuten liikenteen määrää 
tai nopeutta. (Rodrique ym. 2013, 322.) Kuvan 4 solmukohdista D on parhaiten saavutetta-
vissa, koska sen etäisyydet kaikkiin muihin solmukohtiin ovat yhteenlaskettuna pienimmät.  
Rodriquen ym. (2013, 322) mukaan toinen tapa mitata saavutettavuutta on jatkuva saavu-
tettavuus (contiguous accessibility). Siinä saavutettavuus mitataan kaikilta ennalta määrite-
tyn etäisyyden välisten paikkojen ominaisuuksista, joista saadut arvot lasketaan yhteen. 
Tässä tavassa tila ajatellaan jatkuvana. Tuloksena on esimerkiksi rasterimallinen kuvaaja 
(kuva 4), jossa solut voidaan kuvata laadullisesti, esimerkiksi huonosta erinomaiseen, tai 
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määrällisesti, esimerkiksi solujen absoluuttisten arvojen mukaan. Tässä tutkielmassa saa-
vutettavuutta mitataan jatkuvasti. 
 
 
Kuva 4. Topologista saavutettavuutta ja jatkuvaa saavutettavuutta voidaan havainnollistaa esimerkiksi yllä 
olevan kuvan esimerkeillä. (Rodrique ym. 2009) 
 
Saavutettavuus on yksi alueen kehitykseen vaikuttavista tekijöistä. Toivosen ym. (2014) 
mukaan saavutettavuuden parantuminen voi parantaa alueiden kilpailukykyä. Blackin 
(2003, 258–259) mukaan investoinnit liikenneinfrastruktuuriin johtavat todennäköisesti 
saavutettavuuden paranemiseen, mikä voidaan nähdä monissa tapauksissa vaikuttavan taas 
talouskasvuun. Blackin mukaan teollisuusmaissa on yleensä jo niin hyvä saavutettavuus, 
etteivät investoinnit liikenneinfrastruktuuriin välttämättä  paranna saavutettavuutta olen-
naisesti. Tämän vuoksi myös vaikutus talouskasvuun on teollisuusmaissa minimaalinen. 
Yleensä hyvät liikenneyhteydet ovat välttämättömiä mutta eivät yksinään riittäviä alueiden 
kehittymisen edellytysten täyttymiselle (Lampinen ym. 2004, 14). Alueen hyvä saavutetta-
vuus voi myös kompensoida muita kehitystekijöitä: esimerkiksi alhaisemmat kuljetuskus-
tannukset voivat kompensoida korkeampia tuotantokustannuksia tai muualta työssäkäynnin 
mahdollistavat henkilöliikenneyhteydet alueen omaa työvoimatarjontaa. Jos jokin tekijä on 
kehitystä rajoittava minimitekijä, saavutettavuuden parantaminen luultavasti vaikuttaa alu-
een kehitykseen ainakin jossain määrin. Jos puolestaan saavutettavuus on kehityksen mi-
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nimitekijä, saavutettavuuden muutoksella on selvä vaikutus alueen kehitykseen. Esimerk-
kinä tästä on kaupunkiseudun työssäkäyntialueen laajentuminen tilanteessa, jossa liiken-
neyhteyksien nopeutuminen pidentää pendelöintimatkoja. (Somerpalo 2006, 36–37.) 
 
Liikenneinfrastruktuuri ja sen kunto vaikuttaa yritysten sijaintiin ja ihmisten valintoihin 
elinpaikan suhteen (Nikolova 2011, 2). Saavutettavuudella on merkitystä etenkin yritysten 
sijaintia määrittäessä. Tällöin saavutettavuus potentiaalisiin asiakkaisiin tai saavutettavuus 
tuottajiin ja jälleenmyyjiin voivat olla avainasemassa sijaintia valittaessa. Ihmisten elinpai-
kan suhteen saavutettavuudella ei ole yleensä niin suoraviivainen yhteys kuin yritysten 
osalta. Lampisen ym. (2004, 12) mukaan kotitalouksien suhteessa saavutettavuuteen on 
kyse kotitaloudelle tärkeiden ja välttämättömien toimintojen, paikkojen ja palveluiden saa-
vutettavuudesta. Asuminen, työ ja vapaa-aika jakautuvat useiden erilaisten maantieteellis-
ten ympäristöjen välille, missä ihmiset liikkuvat päivittäin. Tämä tarkoittaa sitä, että saavu-
tettavuus, etenkin hyvä saavutettavuus, voi toimia eräänlaisena hyvinvoinnin tuottajana 
kotitalouksille, koska ihmiselle tärkeiden paikkojen välillä liikkumiseen kuluu vähemmän 
aikaa, joka on rajallinen resurssi ja joka loppujen lopuksi määrittää rajat arkielämän toi-
mintojen sijoittumiselle (Somerpalo 2006, 42). 
Viime vuosikymmenten aikana kaupunkien keskuksista on tullut huonommin saavutettavia 
liikenteen määrän kasvusta johtuvien liikenneruuhkien lisääntyessä ja pysäköinnin hanka-
luuden vuoksi. Toisaalta taas ohitustiet ja kehäväylät ovat parantaneet lähiöiden ja kaupun-
kien reuna-alueiden saavutettavuutta. (Hoyle & Knowles 1992, 8.) Myös Suomessa trendi 
on ollut nähtävissä: monissa kaupungeissa, kuten Joensuussa, liikennettä pyritään ohjaa-
maan entistä enemmän suuria pääväyliä pitkin ja rakennetaan ohitusteitä, jotta ohikulkulii-
kenne ei lisäisi kaupungin keskustan tai keskustan lähialueiden liikennettä. Tiemuseon 
(1997, 144–145) mukaan kaupunkien lisäksi myös taajamissa ja kuntakeskuksissa ohitus-
teitä rakennettiin liikenteen määrän kasvun vuoksi, jotta liikenne saatiin kulkemaan jousta-
vasti taajamien ohitse, mutta kuitenkin niin, että ohitustieltä oli lyhyt matka itse taajamaan. 
Joissain kaupungeissa saavutettavuus on kuitenkin saatu pidettyä hyvällä tasolla, kun 
maankäyttöä ja liikennesuunnittelua on pidetty ”yhdessä” sekä kaupunkitoimintojen ha-
jauttamista on ohjattu tiukasti useita vuosikymmeniä (Fullerton & Knowles 1991).  
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3.4 Liikkumisen tila-aika-suhde 
 
Liikkumiseen ja liikenteeseen vaikuttaa olennaisesti tila-aika-suhde: mitä enemmän tilaa 
voidaan ”kulkea” tietyssä ajassa ja mitä nopeampi kulkuväline, sitä pidemmän matkan sillä 
on mahdollista liikkua tietyssä ajassa. Merkittävät parannukset tai muutokset liikennejär-
jestelmissä muuttavat ajan ja tilan välistä suhdetta. Esimerkiksi helpommalla, nopeammal-
la ja halvemmalla pääsyllä paikasta toiseen voidaan muuttaa tila-aika suhdetta ja tällaisessa 
tilanteessa voidaan puhua tila-aika-suhteen lähentymisestä, koska kuljetun tilan suhde käy-
tettyyn aikaan paranee huomattavasti. Selvimmin ilmiö on ollut nähtävissä 1900-luvulla 
maiden ja maanosien välisessä liikkumisessa. On kuitenkin selvää, ettei liikenneinfrastruk-
tuurin kehitys ole yhtenäistä edes liikennejärjestelmän sisällä, minkä vuoksi kaikki paikat 
ja käyttäjät eivät hyödy siitä samalla lailla. Esimerkiksi kaupunkien keskustan asukkaat 
usein hyötyvät enemmän liikennemuotojen kehityksestä ja heillä on enemmän valinnanva-
raa kuin kaupunkien reuna-alueiden asukkailla. (Rodrique ym. 2013, 14–15.) 
Tila-aika-suhteen lähentyminen on kuitenkin osaltaan hidastunut merkittävästi 2000-
luvulla. Liikennevälineiden nopeuden kehitys on saavuttanut ”huippunsa” jo vuosikymme-
niä sitten. Autot, lentokoneet ja laivat kulkevat pääosin samalla vauhdilla tänä päivänä kuin 
esimerkiksi 30 vuotta sitten ja esimerkiksi tieliikenteessä nopeusrajoitukset eivät ole kas-
vaneet merkittävästi. Toisaalta kuitenkin liikenteen solmukohtien ja terminaalien, kuten 
lentokenttien, kapasiteetit ovat kasvaneet, minkä vuoksi ne pystyvät vastaanottamaan 
enemmän käyttäjiä samassa ajassa. Myös liikenneinfrastruktuurien kattavuuksien lisään-
tyminen ja niiden leviäminen ovat laajentaneet jakelujärjestelmää sekä pidentänyt esimer-
kiksi rahtikuljetuksien keskimääräisiä matkoja. Ylivoimaisesti suurin tila-aika-suhteen lä-
hentyminen viime vuosikymmenien aikana on tapahtunut informaatioteknologiassa, kun 
Internet on yleistynyt ja se on mahdollistanut yhä useamman käyttäjän välisen vuorovaiku-
tuksen. (Rodrique ym. 2013, 15–17.) 
Tila-aika-suhteen lähentyminen on suoraan yhteydessä liikennejärjestelmien kehittymi-
seen, joista viimeksi mainittujen taso, levinneisyys ja sujuvuus vaikuttavat taas suoraan 
alueen talouteen, kehittymiseen ja kilpailukykyyn. (Hoyle & Knowles 1992; Parantainen & 
Kalenoja 2005; Rodrique ym. 2013.) Näin ollen ajalla on muiden muassa myös liikkumi-
sessa entistä tärkeämpi asema. Liikkumiseen halutaan käyttää entistä vähemmän aikaa ja 
käytetty aika halutaan käyttää hyväksi esimerkiksi hoitamalla asioita tietokoneilla tai puhe-
limilla, millä pyritään parantamaan erityisesti työnteon tehokkuutta (Larsen ym. 2006, 55). 
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4 Jyväskylän liikenteen historia 
 
4.1 Jyväskylän kehittyminen liikenteen solmukohdaksi 
 
Jyväskylästä tuli jo kauan sitten eräänlainen liikenteen solmukohta, kun pohjoisesta laske-
vat vesireitit yhtyivät Päijänteeseen Jyväskylän seudulla ja tarjosivat muun muassa kautta-
kulkureitin talonpojille. 1700-luvun loppupuolella Laukaantie, joka oli osa Hämeenlinnasta 
Laukaan kautta Pohjanmaan rannikolle kulkenut tie, mitattiin ja paalutettiin. Kun vesitiet ja 
maantiet kohtasivat Jyväskylässä, alkoi paikka tulla tutuksi kauppamiehille. Tämä johti 
markkinapaikan perustamiseen alueelle, mikä taas johti Jyväskylän kaupungin perustami-
seen vuonna 1837. (Hujanen 1989, 9.) 
Tieverkko alkoi kehittyä merkittävästi 1950–1960 luvulla, kun autosta tuli merkittävä kul-
jetusvaihtoehto muun muassa tuotanto- ja aluerakenteen muutosten ja ajoneuvojen kehit-
tymisen seurauksena. Tieverkon kehittyessä rautatieverkoston ulkopuolella sijaitsevien 
kaupunkien ja taajamien suhteellinen asema vahvistui, kun niiden saavutettavuus parani. 
(Parantainen & Lahti 2005, 21.) 
Antilan (1992) mukaan Keski-Suomen liikenteen valtasuoni on nelostie. Maakunnan halki 
etelästä pohjoiseen kulkeva valtatie kulki aiemmin Päijänteen länsipuolelta Jämsän kautta 
Jyväskylään ja siitä pohjoiseen. Itäpuolelle nelostie ”siirrettiin” vuonna 1996 (Grönroos 
2015). Nelostien ”muuttaessa” Päijänteen itäpuolelle, vanhasta nelostiestä tuli valtatie nu-
mero yhdeksän. Näiden kahden valtatien risteämiskohdaksi tuli Jyväskylä. Antilan (1992, 
182–185) mukaan Keski-Suomessa valtatie neljän vaikutukset olivat kaksijakoiset 1960-
luvulla. Yhtäältä se toi mukanaan palveluja tien varrella oleviin kyliin ja keskuksiin, mutta 
toisaalta se tarjosi hyvän reitin muutolle kohti etelää, mitä vahvisti vielä 1960-luvulla 
Suomessa vaikuttanut kaupungistuminen. Liikenne hakeutui kulkemaan suurten keskusten 
kautta, mikä osaltaan johti siihen, että vilkkaastikin liikennöidyn väylän varrella sijaitsevat 
pienemmät keskukset jäivät ikään kuin paitsi tien ja sen liikenteen vaikutuksesta. Myös 
muualla Keski-Suomessa sama ilmiö toistui: valtatiet kulkivat suurempien keskusten välil-
lä ja pienet taajamat jäivät sivuun tieverkosta ja kuihtuivat suurempien keskusten kustan-
nuksella. Kuitenkin valtatieverkon risteyskohdissa olleet pienetkin taajamat lähtivät uuteen 
taloudelliseen nousuun. 60-luvulla liikenneyhteyksien kehittyessä valtatie neljästä muodos-
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tui merkittävin kuljetusväylä Keski-Suomen teollisuuden ja kaupan raaka-aineille ja tuot-
teille.  
2000-luvulle tullessa Jyväskylän asema liikenteen solmukohtana on vain korostunut, kun 
väestön ja liikenteen määrät ovat kasvaneet. Lisäksi valtatie 4 kuuluu nykyään EU:n mää-
rittelemään liikenteen ydinverkkoon (TEN-T) ja valtatie 9 on osa kattavaa verkkoa, joka 
tukee ydinverkostoa (Euroopan komissio 2015; Liikennevirasto 2015b). Tämä on merkin-
nyt myös sitä, että EU:lta on saatu rahaa tiehankkeisiin, minkä vuoksi tiestö on pysynyt 
hyvässä kunnossa ja kehittynyt säännöllisesti Jyväskylässä valtateiden osalta. (Ahokas 
1997, 258–261.) 
Kaupunkien lisäksi myös pienemmissä taajamissa liikennerakentaminen koki muutoksia 
1960-luvun jälkeen. Voimaan tullut rakennuslaki velvoitti kuntia kaavoitukseen perustu-
vaan rakentamiseen taajama-alueilla, minkä vuoksi kunnat siirsivät usein kaavan laadinnan 
aluesuunnittelujaoston/seutukaavaliiton tehtäväksi. Tämä yhdenmukaisti liikenteellisiä 
ratkaisuja taajamissa. (Laitinen 1997, 144.) 
 
4.2 Rantaväylän kehitys 
 
Jyväskylän kaupungin perustamisen jälkeen ryhdyttiin parantamaan tieyhteyksiä. Jyväsky-
län läpikulkuliikenne ohjautui keskustan Kauppakatua pitkin. Rautatien rakentaminen vii-
me vuosisadan lopussa Jyväsjärven rantaan merkitsi sitä, että Jyväskylässä liikenteen pai-
nopiste siirtyi lähemmäksi Jyväsjärven rantaa. 
Hujasen (1989, 15–24) mukaan autoliikenteen kasvaessa vauhdilla 1950-luvulla alettiin 
suunnittelemaan Jyväskylän ohittavia kiertoteitä. Ohitusteiden suunnittelun eräänlainen 
trendi sijoittuu 1950- ja 1960-luvuille, jolloin niiden suunnittelu liittyi valtakunnallisen 
tieverkon parantamiseen (Luoto & Virkkala 1997, 39). Näin syntyivät suunnitelmat länti-
selle kiertotielle ja itäiselle kiertotielle, jotka ovat edelleen kaavoissa varauksina, tosin ei 
enää alkuperäisiä linjoja noudattavina. Kiertoteiden rakentamisesta luovuttiin jo 1950-
luvun puolivälissä vähäisen läpikulkuliikenteen vuoksi. Nelostien suuntautuessa ensin Päi-
jänteen länsipuolelle, suunniteltiin valtatien kulkevan Jyväskylän lävitse, mikä johti suuriin 
erimielisyyksien tien linjasta. 1960-luvulle tullessa yleiskaavoissa pohdittiin vaihtoehtoisia 
reittejä nelostielle Jyväskylän kohdalla ja vuonna 1960 ehdotettiin ensimmäisen kerran 
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ratkaisua, jossa nelostien noudatti pitkälti nykyisen Rantaväylän linjaa. Syntyi myös suun-
nitelma, jossa nelostie ja etelä-pohjois suuntainen liikenne ohjattaisiin Jyväsjärven etelä-
puolelle Kuokkalaan. Tämä suunnitelma hyväksyttiin, mutta sitä ei toteutettu, koska nelos-
tien luultiin siirtyvän jo silloin Päijänteen itäpuolelle. (Hujanen 1989, 15–24.) 
Vuonna 1976 Jyväskylän kaupunki valitsi Rantaväylän Jyväskylän läpimenoväyläksi. Sa-
malla esitettiin eteläistä ohitustietä Kuokkalan kautta. Rantaväylän rakentamispäätöstä 
puolsivat ainakin ne seikat, että ohikulkuliikenne siirtyisi rautatien ja järven väliin, missä 
liikenteen meluhaitat jäisivät vähäisemmiksi kuin keskustan läpi menevässä vaihtoehdossa, 
eikä nelostie jakaisi kaupunkia keskeltä kahtia. Rantaväylä ja  Jyväsjärven ylittävä Kuok-
kalan silta valmistuivat lopulta syksyllä 1989. (Hujanen 1989, 33–53; Laitinen 1997, 19–
87.) 
 
4.3 Ajoneuvoliikenteen määrän kehittyminen 
 
1950-luvulla Suomessa oli alle 40 autoa tuhatta asukasta kohden. Suurin osa matkoista 
tehtiin kävellen, pyörällä ja joukkoliikenteellä. 60-luvulta lähtien autojen määrä alkoi kas-
vamaan nopeasti, mihin vaikuttivat kotitalouksien tulojen kasvu, väestönkasvu, yhdyskun-
tarakenteen muutokset sekä elämäntapojen muutokset yksilöllisiä kulkutapoja suosiviksi. 
Henkilöautotiheys onkin kasvanut yhtäjaksoisesti vuoteen 1990 asti. (Iikkanen 2005, 42; 
Ristikartano ym. 2014, 3.) 
Tielaitoksen arvion mukaan pitkään kestänyt tieliikenteen raju lisääntyminen Suomessa on 
tasaantunut 1990-luvulle tultaessa ja arvion mukaan tieliikenne lisääntyy vuosittain keski-
määrin 3,1% tämän vuosikymmenen (1990) puoliväliin mennessä. Arvioiden mukaan lii-
kenne tulee jatkossa lisääntymään suhteessa enemmän pääteillä kuin muilla teillä. (Antila 
1992, 191) Tielaitoksen liikenne- ja autokantaennusteen mukaan liikenne kasvaa vuodesta 
1995 vuoteen 2020 41 %:lla, josta henkilöautoliikenteen kasvun ennustetaan olevan 35 
%:ia. Tämä tarkoittaisi henkilöautoliikenteen osalta n. 1,2 - 1,8 %:n kasvua vuodessa. 
(Tiepiiri 1999.)  
Matkustussuoritteen kehitys (kuva 5) on henkilöautoliikenteen kohdalla noussut suhteelli-
sen tasaisesti 1970-luvulta 2010-luvulle. Matkustussuorite muiden kulkumuotojen osalta 
vastaavalla aikavälillä on joko kasvanut hitaasti tai pysynyt lähes samalla tasolla. Matkus-
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tussuoritteen ennustetaan kasvavan lähes samaa tahtia aina 2030-luvulle asti (Ristikartano 
ym. 2014, 3). Myös ajoneuvokanta henkilöautojen osalta on noussut suhteellisen tasaisesti 
(kuva 6). Sekä matkustussuoritteessa että ajoneuvokannan kehityksessä henkilöautojen 
kohdalla ei näyttäisi olevan taantumisen merkkejä.  
 
Kuva 5. Henkilöliikenteen matkustussuoritteen kehitys Suomessa 1970–2010. (Luukkonen ym. 2012, 19) 
 
Lähempi tarkastelu Keski-Suomen osalta osoittaa, että liikenteen määrän muutokset Keski-
Suomen pääteillä on kasvanut keskimäärin 2 %:lla vuosittain vuosien 1996–2014 välisenä 
aikana (Liikennevirasto 2014). Maantieliikenteen kokonaissuoritteen osalta Keski-
Suomessa 2010-luvun tienoilla suorite on melkein tasaantunut, mutta henkilöautoliikenteen 
osalta sen on ennustettu kasvavan vuoteen 2030 mennessä noin neljänneksellä, josta suurin 
kasvu tapahtuu valtateillä ja pienin yhdysteillä (Ristikartano ym. 2014, 58). 
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Kuva 6. Ajoneuvokannan kehitys vuosina 1980 - 2014. Lähde: Tilastokeskus (2014). 
 
Liikenteen kokonaissuoritteen ennustaminen näyttää kuitenkin olevan vaikeaa. 10 ja 20 
vuotta sitten tehdyt ennusteet ennustavat järjestään pienempää kokonaissuoritteen kasvua 
kuin viime vuosina tehdyt ennusteet. Toisaalta taas raskaan liikenteen osalta vanhat ennus-
teet arvioivat suoritteen kasvun rajusti yläkanttiin verrattuna tuoreisiin ennusteisiin. Tähän 
on vaikuttanut erityisesti teollisuuden tuotantorakenteen muuttuminen sekä uudet vuonna 
2013 voimaan tulleet kuorma-autojen maksimipainot. (Ristikartano ym. 2014, 53–54.)  
Liikenteen määrä ja matkustussuoritteet näyttäisivät kasvavan tulevaisuudessa, mutta nii-
den sekä liikenteen muotojen ja liikennevirtojen jakautumisen ennustaminen näyttää ole-
van hankalaa ja osin epävarmaa. Epävarmuutta lisäävät esimerkiksi mahdollisesti tulevat 
liikenteeseen vaikuttavat lait, liikkumismuotojen hintojen kehitys ja väestönkasvu. Lisäksi 
suuren muutoksen voi aiheuttaa myös ihmisten asenteiden ja elämäntapojen muutokset, jos 
esimerkiksi paine ilmastonmuutoksen hidastamista vastaan alkaa vaikuttamaan ihmisten 
asenteisiin liikkumista kohtaan.  
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5 Aineistot ja menetelmät 
 
5.1 Monimetodi-menetelmä   
 
Tutkielman tutkimusmenetelmänä käytetään Denzin (1988) kehittelemää metodista trian-
gulaatiota, joka tarkoittaa, että tiettyä ilmiötä tarkastellaan useasta eri suunnasta. Denzinin 
mukaan on olemassa neljänlaista triangulaatiota ja tässä tutkielmassa käytetään yhtä niistä, 
eli monimetodi-menetelmää, joka tarkoittaa, että tutkimuksessa käytetään monia metodeja 
eli tiedonhankinnan tekniikoita. Triangulaatiota käyttämällä voidaan parantaa tutkimuksen 
luotettavuutta (Metsämuuronen 2006, 133–134). Tashakkorin ja Teddlien (2003) ja Luo-
man ym. (2006, 459) mukaan monimetodi-menetelmä voi tuoda lisäarvoa empiiriselle tut-
kimukselle ainakin seuraavilla perusteilla: 
- Sen avulla voidaan vastata myös sellaisiin kysymyksiin, joihin ns. yhden menetel-
män tutkimuksilla ei voida. 
- Sen avulla voidaan tehdä useammasta näkökulmasta perusteltuja ja vahvempia joh-
topäätöksiä. 
- Sen avulla voidaan tuoda selkeämmin esiin käytettyjen ainestojen moninaisuutta ja 
toisistaan poikkeavia tulkintoja.  
 
Tutkielman pääasiallinen aineisto on asiantuntijahaastattelut, joiden tuloksia testaavat tai 
tukevat paikkatietoaineiston tulokset. Paikkatietomenetelmien tulokset voivat olla joko 
samoilla linjoilla asiantuntijahaastatteluista saatujen tulosten kanssa tai sitten ne voivat olla 
näiden kanssa ristiriidassa. Jos eri tutkimusotteiden tulokset tukevat toisiaan, sitä varmem-
paa saatu tieto on ja se voi parantaa tutkielman luotettavuutta (Virtanen 2006, 203). tut-
kielmassa käytetään myös vähemmissä määrin liikennemäärätilastoja. 
 
5.2 Asiantuntijahaastattelut  
 
Asiantuntijahaastattelut koostuivat viiden henkilön haastattelusta ja henkilöt edustivat joko 
Keski-Suomen ELY-keskusta tai Jyväskylän kaupunkia. Haastateltavat olivat siis Kuokka-
lan kehäväylän hankkeen tilaaja-osapuolella. Haastateltavat olivat olleet mukana joko suo-
raan Kuokkalan kehäväylän suunnittelussa tai toteuttamisessa tai sitten he olivat olleet 
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vuosikymmeniä tekemisissä liikenteen ja maankäytön asioiden kanssa Jyväskylässä, minkä 
vuoksi juuri heidät valittiin. Heille Kuokkalan kehäväylä ja sen historia olivat tulleet tutuk-
si. Haastattelut toteutettiin puolistrukturoidulla teemahaastattelulla, eli haastattelu perustui 
neljään teemaan: suunnitteluun, rakentamiseen sekä liikenteelliseen että maankäytöllisiin 
vaikutuksiin. Puolistrukturoitu teemahaastattelu tarkoittaa, että haastattelijalla on valmiit 
kysymykset teemoihin liittyen, mutta haastattelija voi silti kysyä eri kysymykset eri haasta-
teltavalta tai kysyä kysymykset eri järjestyksessä (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 
2006). Tässä haastattelun toteutusmuodossa ei ole valmiita vastausvaihtoehtoja, vaan haas-
tateltavat saavat vastata vapaasti, millä pyritään myös saamaan hieman lisää syvyyttä haas-
tatteluun (Tuomi & Sarajärvi 2011, 75).  
ELY-keskuksen kahden edustajan haastattelu toteutettiin ryhmähaastatteluna, muut haas-
tattelut olivat yksilöhaastatteluja. Kummallakin keinoilla kysymyksiin saatiin kattavat vas-
taukset. Haastatteluilla saatiin laajasti perustietoa ja myös syvällistä tietoa Kuokkalan ke-
häväylästä, sen historiasta ja vaikutuksista. Lisäksi haastatteluista ilmeni uusia näkökohtia 
ja havaintoja kehäväylään liittyen, mitkä olisivat voineet jäädä ns. pimentoon pelkkiä asia-
kirjoja analysoimalla tai pelkästään paikkatietoanalyysiä käyttämällä. Haastatteluaineisto 
tarjosi pääosin hyvät edellytykset tutkimuskysymysten vastaamiseen. Saavutettavuuden 
vaikutuksiin ei tullut kovin kattavia vastauksia, mutta kuitenkin paikkatietoanalyysi paik-
kasi tämän puutteen, koska paikkatietoanalyysi keskittyi enimmäkseen siihen teemaan. 
Haastateltavista käytän seuraavia nimiä: ELY-keskuksen edustajista ELY:n edustajat ja 
Jyväskylän kaupungin edustajista kaupungin edustajat 1, 2 ja 3. 
Asiantuntijahaastattelujen tuottaman aineiston analysoin sisällönanalyysillä ja analyysin 
eräänlaisena tekniikkana käytän teemoittelua. Tuomin ja Sarajärven (2011) mukaan sisäl-
lönanalyysi on tekstianalyysia, jolla voidaan analysoida monia eri aineistomuotoja, kuten 
esimerkiksi kirjoja, haastatteluja tai raportteja, systemaattisesti ja objektiivisesti. Sisällön-
analyysillä pyritään saamaan tutkittavasta ilmiöstä kuvaus tiivistetyssä sekä yleisessä ja 
selkeässä muodossa kadottamatta aineiston informaatiota. Teemoittelussa aineistoa järjes-
tellään teemojen mukaan, esimerkiksi teemahaastattelussa käytettyjen teemojen mukaan, 
kunkin teeman alle kootaan esimerkiksi kustakin haastattelusta ne kohdat, joissa puhutaan 
kyseisestä teemasta. Kaikkiaan teemoittelussa on kyse aineiston pilkkomisesta ja ryhmitte-
lystä erilaisten aihepiirien mukaan (Tuomi & Sarajärvi 2011, 93).  
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Eskolan (2001) mukaan laadullinen analyysi voidaan jakaa kolmeen eri tyyppiin: aineisto-
lähtöiseen, teoriasidonnaiseen ja teorialähtöiseen analyysiin. Tässä tutkielmassa käytän 
teoriasidonnaista eli teoriaohjaavaa analyysiä. Tässä analyysitavassa on teoreettisia kytken-
töjä, mutta ne eivät pohjaudu suoraan teoriaan tai teoria voi toimia apuna analyysin etene-
misessä. Teorialähtöisestä analyysistä voidaan tunnistaa aikaisemman tiedon vaikutus, 
mutta aikaisemman tiedon merkitys ei ole teoriaa testaava, vaan pikemminkin uusia ajatuk-
sia aukova. (Tuomi & Sarajärvi 2011, 96–97.) 
Haastattelut nauhoitettiin, minkä jälkeen haastatteluaineisto siis litteroitiin kirjalliseen 
muotoon sisällönanalyysiä varten. Litteroinnin jälkeen pelkistin aineistoa yliviivaamalla 
asian vierestä menneet vastaukset jättäen ne kuitenkin vielä esille, jos analyysin myöhem-
missä vaiheissa niistä vielä saisi lisätietoa tai niistä olisi vielä muuta hyötyä analyysin kan-
nalta. Samalla myös korostin hyviä, kuvaavia ja vastauksia kokoavia lauseita, joita voisi 
käyttää suorina sitaatteina. Pelkistämisen jälkeen järjestelin vastauksia uudelleen teemojen 
alle. Tämän jälkeen aloin etsimään yhteneväisyyksiä, eroavaisuuksia ja yleistyksiä, joita 
avaan tuloksissa.  
 
5.3 Network Analyst 
 
ArcGIS-ohjelmistolla voidaan analysoida liikenneverkostoja Network Analyst -lisäosalla. 
Network Analystillä liikenneverkostoaineiston tulee olla verkostopohjainen. Tässä tutkiel-
massa käytetään Liikenneviraston ylläpitämää Digiroad-aineistoa, joka on ladattavissa ja 
käytettävissä maksutta. Digiroad-aineistoa pitää valmistella ArcMapissa Network Analystia 
varten, koska aineisto koostuu ladattaessa irrallisista vektoreista ja ominaisuustiedoista. 
Taustakarttana on Maanmittauslaitoksen yleiskartta, josta on käytetty vain vesialueita ku-
vaavaa rasteridataa.    
Service Area -työkalulla voidaan mallintaa alue, joka käsittää kaikki halutun muuttujan, 
kuten ajan tai etäisyyden, sisällä olevat saavutettavat tiet. Esimerkiksi 10 minuutin aika-
muuttujan ehdolla työkalu laskee kaikki tiet, jotka voidaan saavuttaa halutusta pisteestä 
annetun ajan sisällä. Työkalu auttaakin saavutettavuuden tutkimisessa. (Esri 2014a.) Kun 
palvelualue on mallinnettu, voidaan alueen perusteella tarvittaessa laskea esimerkiksi, että 
kuinka monta ihmistä asuu palvelualueen sisällä tai kuinka suuri palvelualueen pinta-ala on 
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(Esri 2010). Tässä tutkielmassa on palvelualeen analyyseissä käytetty sekä etäisyyttä että 
aikaa muuttujina, kuitenkin kumpaakin eri kartoissa.  
Palvelualueanalyysin kohteena ovat Kuokkalassa, Keljossa ja Äijälässä sijaitsevat vähit-
täiskauppojen palvelualueet vuosina 2010 ja 2015. Vähittäiskauppojen palvelualueiden 
tarkastelu on olennaista, koska suuri osa vapaa-ajan liikkumisesta tapahtuu kodin ja kaup-
pojen välillä. Tämä liikkuminen voidaan lisäksi jakaa 3 luvun mukaisesti sekä fyysiseen 
(ihmisten) liikkumiseen että fyysiseen tavaran liikkeeseen jälleenmyynniltä kuluttajille 
(Larsen ym. 2006, 4). Tarkasteltavia vähittäiskauppoja ovat Prisma, K-citymarket, K-
supermarket, S-market ja Lidl. Lidl on näistä ainoa vähittäiskauppa, joka ei ollut toimin-
nassa vielä vuonna 2010, mutta se on silti mukana analyysissa, koska se on ainoa elintar-
vikkeita myyvä vähittäiskauppa Kuokkalan kehäväylän loppupäässä.  
Palvelualueiden arvot on valittu siten, että yhden kilometrin palvelualue kuvaa aluetta, 
jonka sisällä olevien alueiden voisi sanoa olevan maksimipituus esimerkiksi kävelymatkal-
le vähittäiskauppaan. 1,7 kilometrin palvelualue on määritetty siten, että mahdolliset erot 
näkyisivät mahdollisimman selkeästi. Etäisyyden perusteella tehdyissä palvelualue-
analyyseissä on ”käytössä” koko liikenneverkko, eli maantiet ja kadut sekä kevyen liiken-
teen väylät. Nämä analyysit pätevät myös kevyen liikenteen käyttäjille.  
Aikaan perustuvat 2 ja 3 minuutin palvelualueet on myös valittu siten, että ne korostavat 
mahdollisimman hyvin eroavaisuuksia vuosien välillä. Ajan perusteella tehdyissä ana-
lyyseissä on käytössä vain maantie- ja katuverkosto, koska näissä analyyseissä muuttujana 
on matkustusaika, joka muodostuu etäisyydestä ja nopeudesta, eli toisin sanoen tiestön 
pituudesta ja nopeusrajoituksista. Kevyen liikenteen väylillä ei ole periaatteessa todelli-
suutta vastaavia nopeusrajoituksia, mitkä antaisivat todenmukaisen arvon tienkäyttäjän 
nopeudesta.  
Palvelualueanalyysissä voi käyttää pisteen, viivan ja monikulmion muotoisia esteitä, jotka 
voivat olla tilapäisiä esteitä tai ne voivat toimia ns. lisäkustannuksena, eli ne lisäävät valit-
tuun muuttujaan halutun arvon verran ”kustannusta”. (Esri 2014a.) Reittianalyyseissä ja 
palvelualueanalyyseissä, joissa mallinnetaan vähittäiskauppojen palvelualueita ajan perus-
teella, yksikaistaiset kiertoliittymät on luokiteltu monikulmion muotoisiksi esteiksi, jotka 
lisäävät käytettyä aikaa ylimääräisellä 4,3 sekunnilla. Tämä on yksikaistaisille, halkaisijal-
taan 8 – 40 metrisille kiertoliittymille laskettu kriittinen aikaväli, joka on pienin laskettu 
keskimääräinen päävirran aikaväli, jonka väistämisvelvollinen ajoneuvo voi käyttää liitty-
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miseen (Prokkola ym. 2005, 366–369). Kriittistä aikaväliä käyttämällä saadaan palvelualu-
eesta hieman todenmukaisempi.   
Route -työkalulla voidaan etsiä nopein, lyhin, halvin tai vaikkapa kaunein reitti kahden tai 
useamman paikan välillä, valitsemalla haluttu ”kustannus” eli muuttuja. Route -työkalu 
etsii kaikkien mahdollisten reittien joukosta halvimman valitun kustannuksen omaavan 
reitin. (Esri 2014b.) Closest facility -työkalua voidaan käyttää samaan tarkoitukseen, jos 
valittuna kustannuksena on aika tai etäisyys. Työkalu mittaa reitin aiheuttaman kokonais-
kustannuksen pisteiden ja ns. laitosten välillä. Closest facility -työkalulla voidaan myös 
tarvittaessa määrittää, mitkä laitokset ovat lähimpänä tiettyjä pisteitä. Tällöin vain lähim-
pänä pisteitä oleviin laitoksiin luodaan reitti kuvan 7 mukaisesti. (Esri 2014c.)  
 
Kuva 7. Closest facility -työkalu. Pisteitä (keltaiset ympyrät) lähimpänä oleviin laitoksiin (poliisiautot) luo-
daan reitti. (Esri 2014b) 
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6 Kuokkalan kehäväylän synty ja vaikutukset 
 
6.1 Suunnittelusta toteutukseen lähes puolivuosisadassa 
6.1.1Vuosikymmeniä kestäneen prosessin syyt  
 
Haastatteluissa Kuokkalan kehäväylän synnystä nousi esiin kaksi pääkohtaa, jolloin kehä-
väylän voidaan sanoa syntyneen ja tulleen pysyvästi mukaan kaavoitukseen. Ensinnäkin 
vuonna 1968 hyväksytty yleiskaava, jossa aluevaraus Kuokkalan kehäväylälle oli ensim-
mäistä kertaa. Toiseksi, 1970-luvun loppupuolella oli arkkitehtuurikilpailu, jonka pohjalta 
alettiin suunnitella ja laatia Kuokkalan keskustaan asemakaavoja. Asemakaavat rajautuivat 
kehäväylän aluevaraukseen, joten kehäväylästä piti laatia yksityiskohtaisempia suunnitel-
mia, jotka olivat sitten asemakaavojen pohjana. Hanke jäi kuitenkin silloin vielä vain vara-
ukseksi kaavoihin, koska välitöntä tarvetta hankkeelle ei vielä silloin ollut. Kaupungin 
edustajan 1 sanoin kehäväylän ”[r]akentamisesta ei ollut silloin mitään tietoa”. 
 
ELY:n edustajien mukaan 1990-luvulla hanke heräsi taas henkiin, kun Keski-Suomen lii-
tossa tehtiin tieverkkosuunnitelma. Osa haastatelluista tiesi kertoa, että 2000-luvun alussa 
tehtiin erilaisia tarveselvityksiä, minkä johdosta hanke päätettiin toteuttaa, kunhan rahoitus 
sille myönnettäisiin. Rahoitus myönnettiin hankkeelle kuitenkin vasta vuonna 2004. Tielai-
toksen teettämässä Jyväskylän tie- ja katuverkkosuunnitelmassa (1992, 20) ennustetaan, 
että vuonna 2020 muun muassa Pohjantie, Hämeenpohjantie ja Siltakatu on merkitty ruuh-
kautuviksi tie- ja katujaksoiksi 0-vaihtoehdon mukaan. 0-vaihtoehdolla tarkoitetaan tässä 
tilannetta, jossa uusia teitä ei rakenneta ja nykyisen, eli vuoden 1992, tie- ja katuverkon 
toivotaan palvelevan vuoden 2020 liikenteen tarpeita. Kuvassa 8 on yleiskartta Kuokkalas-
ta ja tärkeimmistä teistä. Kehäväylän rakentamishankkeelle näytti siis todella olevan tarve 
lähivuosina, mitä puoltaa vielä se, että suunnitelman mukaan 0-vaihtoehdossa Kuokkalan 
liikenteen sujuvuusongelmat tulisivat toisena, heti Jyväskylän keskusta-alueen reunalla 
olevien tärkeimpien sisääntuloväylien ruuhkautumisen jälkeen (Tielaitos 1992, 19). 
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Kuva 8. Yleiskartta Kuokkalasta ja alueen tärkeimmistä teistä. Kartta-aineisto: © OpenStreetMap 
 
Haasteltavat olivat yhtä mieltä siitä, että suunnitteluprosessi oli haastava ja pitkä. Heistä 
suurimman osan mukaan tähän vaikutti erityisesti hankkeen rakentamispäätöksestä tullut 
”valitusryöppy” Kuokkalan alueen asukkailta ja yrityksiltä. Osa haastatelluista myös toi-
voi, että hanke olisi toteutettu aiemmin. Kaupungin edustaja 1:n mukaan:  
”Valituksia tuli paljon. Sehän oli hyvinkin vilkas keskustelu, --- ja siitähän tehtiin 
vaatimus, että YM [ympäristöministeriö] antaa meille kaavoituskehotuksen, jotta 
me laittaisimme sitten tietyiltä osin kaavoja kuntoon täällä, mutta ministeriö totesi, 
että kyllä ne on ihan riittävästi kunnossa, --- se oli vaan semmoinen osoitus siitä, 
että pyritään käyttämään kaikki mahdolliset keinot.” 
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Valitukset viivästyttivät rakentamisen aloittamista useilla vuosilla ja hanketta päästiin to-
teuttamaan vasta vuonna 2011. Kaupungin edustajien 2 ja 3:n mukaan Tikanväylän tielin-
jan sijainti aiheutti eniten valituksia. Heidän mukaansa tielinja katkaisi mm. Jyväsjärveltä 
etelään kulkevan Kylmännoronlaakson, joka on ollut historiallinen muodostuma. Tielinja 
katkaisi myös osaltaan liikkumismahdollisuuksia Kylmännoronlaakson lähistöllä, vaikka 
laakson kohdalla on rakennettu alikulku Tikanväylän ali kuvan 9 mukaisesti, joten aina-
kaan kevyen liikenteen väylä ei katkennut pohjois-etelä-suunnassa Tikanväylän takia.  
 
Kuva 9. Kylmänoronlaakson (punainen ovaali) kevyen liikenteen väylän alikulku (vihreät viivat) Tikan-
väylän alitse. Pohja: Kuokkalan kehäväylän suunnitelmakartta ja pituusleikkaukset, ELY-keskus. (muokattu) 
 
Haastateltavista suurin osa oli sitä mieltä, että Äijälässä kesällä 2014 järjestetyt asuntomes-
sut vaikuttivat kehäväylän toteuttamiseen vain aikataulun kannalta. Haastateltavat myönsi-
vät, että kun kehäväylän toteuttaminen alkoi, oli pyrkimys saada kehäväylä valmiiksi en-
nen asuntomessuja, koska se nähtiin mahdollisena. Kuitenkaan hankkeen toteuttamisajan-
kohdan ei nähty riippuneen pelkästään asuntomessuista, vaan hankkeen valmistuminen 
ajoissa oli hyvä lisä messuja ajatellen. Kaupungin edustaja 1:n mukaan hankkeen valmis-
tuminen ennen asuntomessuja oli myös siinä mielessä tärkeää, että se mahdollisti muun 
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muassa paikoitusalueiden järjestämisen messualueen lähelle ja liikenteen ohjaamisen ke-
häväylän kautta. Asuntomessuilla ei nähty olleen vaikutusta hankkeen budjettiin tai muihin 
toteuttamisen yksityiskohtiin.  
 
6.1.2 Tavoitteiden ja tarpeen muuttuminen 
 
Kaikki haastateltavat totesivat, että Kuokkalan kehäväylä ei toteutunut siten kuin se aikoi-
naan ajateltiin toteutettavan. 1980-luvulla Kuokkalan kehäväylä oli vielä kaavoissa merkit-
tynä valtatienä ja väylän aluevaraukset olivatkin sen mukaiset. Väylä oli tuolloin suunnitel-
tu ELY:n edustajien sanoin ”oikeasti kehänä”, jossa nopeusrajoitus olisi ollut vähintään 80 
km/h ja risteävä liikenne olisi hoidettu lukuisin eritasoliittymin. Ajatuksena oli siis aiem-
min, että Kuokkalan kehäväylä olisi ollut ohitustie, jonka avulla läpikulkuliikenne olisi 
voinut kiertää Jyväskylän keskustan ja Rantaväylän. Tiepiirin tarveselvityksessä Kuokka-
lan kehäväylästä (1999) Keljon päädyn ja Äijälän kohdissa eritasoliittymät olivat yhä toi-
nen vaihtoehto kiertoliittymille, mutta nopeusrajoitus oli jo ”laskettu” nykyiseen 50-60 
km/h. Kaupungin edustaja 3:n mukaan kiertoliittymäratkaisuihin päädyttiin katumaisuuden 
takia ja koska niistä oli tullut eräänlainen trendi, kun niiden hyödyt oli huomattu ulkomail-
la.  
Kuokkalan kehäväylän tarpeen muuttuminen valtatietasoisesta ohitustiestä katumaiseksi 
kehäväyläksi jakoi hieman mielipiteitä. Kaupungin edustaja 2:n mielestä vuonna 2002 teh-
dyn tarveselvitysten ja osapuolien yhteisen näkemyksen mukaan alettiin olla sitä mieltä, 
ettei ole välttämättä tarve valtatietasoiselle ratkaisulle, vaan katumainenkin ratkaisu riittäi-
si. Hän myös vertasi alkuperäisiä suunnitelmia eräänlaisiksi muinaisjäänteiksi ja totesi, että 
sen ajan tavoitteet ovat muuttuneet ajan mittaa paljon vaatimattomammiksi.  ELY:n edus-
tajien mukaan osaltaan vuosikymmeniä kestänyt hankkeen toteuttamattomuus, Kuokkalan 
asutuksen leviäminen Kuokkalan pohjoisosasta etelään sekä asukkaiden toiveet vähäisestä 
läpikulkuliikenteestä olivat syynä katumaiseen toteuttamisratkaisuun. Kaupungin edustaja 
1 oli samoilla linjoilla edellä mainittujen edustajien kanssa. Kaupungin edustaja 3:n mu-
kaan syyt tarpeen muuttumiselle olivat valtatietasoisen ratkaisun kalleus ja tarpeettomuus, 
koska läpikulkuliikenteen Keljon ja Vaajakosken välillä ei ollut niin suurta, että sitä olisi 
kannattanut ruveta ohjaamaan Kuokkalan kautta. Lopuksi hän kuitenkin toteaa, että tällä 
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hetkellä kuitenkin liikenteen määrä on noussut Rantaväylällä jo niin korkeaksi, että nyt 
tällaiselle vaihtoehtoiselle läpikulkureitille saattaisi olla tarvetta.   
Kysyttäessä haastateltavien mielipiteitä siitä, mitkä olivat kehäväylän suunnittelun pääta-
voitteet, tiivisti kaupungin edustaja 2:n kertomalla, että Kuokkalan kehäväylä ”on ollut 
enemmän semmoinen lisä tähän maantie- ja katuverkkoon”. Tähän päätyivät myös muut 
haastatellut, vaikka osa painottikin enemmän kehäväylän roolia lisänä nimenomaan katu-
verkossa. Tavoitteena kehäväylälle olisi siis olla lisä nykyiseen liikenneverkkoon, jotta 
liikkuminen olisi sujuvampaa Kuokkalan alueella aikaisempaan tilanteeseen verrattuna.  
Osa kaupungin edustajista painotti myös liikenneverkostollisuuden paranemista sillä, että 
Kuokkalan kehäväylä tarjoaa vaihtoehtoisen reitin Jyväskylän läpiliikenteelle ja Kuokkalan 
sisäiselle liikenteelle sekä palvelee myös lähiöiden välistä liikkumista. Lisäksi kehäväylä 
tarjoaa yhteyden Keuruun suuntaan ja keskussairaalalle, johon kohdistuu paljon työmatka-
liikennettä. Pitkänmatkanliikennettä eikä etenkään raskasta liikennettä haluttu kuitenkaan 
haastateltavien mukaan houkutella Kuokkalan kehäväylälle, mitä osoittaa myös se, ettei 
kehäväylän alkuun tai loppuun ole laitettu opasteita, jotka osoittaisivat vaihtoehtoisen rei-
tin esimerkiksi etelästä itään Jyväskylän ohi kuljettaessa.  
Myös turvallisuus ja liikenteen sujuvuus nousivat haastateltavien keskuudessa tärkeiksi 
tavoitteiksi. Pohjantien ”katumaisuus” ja ruuhkaisuus, joka oli heidän mielestään arkipäi-
vää, johtivat myös usein onnettomuuksiin. Lisäksi ennen kehäväylää reitti Kuokkalan kes-
kustasta Keljoon todettiin hitaaksi, koska yhteys oli mutkitteleva ja se koostui monista ris-
teyksistä. Nopeusrajoitus oli pääosin 40 km/h ja reitin kapasiteetti suhteessa liikennemää-
rään oli riittämätön.  
 
6.2 Liikenteelliset vaikutukset 
 
6.2.1 Kuokkalan sisäistä liikennettä palveleva hanke?  
 
Haastateltavat tulivat siihen tulokseen, että eniten hyötyä kehäväylästä on ollut Kuokkalan 
asukkaille, etenkin Pohjantien varrella asuville ja Kuokkalan keskustassa asuville, vaikka 
hanketta ei rakennettu pelkästään Kuokkalan tarpeita ajatellen. Pohjantien liikenne on rau-
hoittunut ja turvallisuus parantunut. Kuokkalan keskustan asukkaille on tullut vaihtoehtoi-
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nen reitti Keljon ostoskeskuksiin ja Tampereen suuntaan lähdettäessä. Haastateltavat pai-
notettivat myös sitä, että kehäväylän ”toisessa päässä” eli Äijälässä ja Vaajakoskella asuvat 
ovat hyötyneet yhtenäisestä ja selkeästä yhteydestä, eli toisin sanoen ne, jotka käyttävät 
kehäväylää läpikulkuun ja lähiöiden välisenä yhteytenä, ovat hyötyneet hankkeesta. Haas-
tatellut näkivät läntisen Jyväskylän hyötyneen hankkeesta siinä mielin, että hankkeen joh-
dosta Keljon päätyyn tuli sujuvammat risteysjärjestelyt.  
Kolme viidestä haastateltavasta oli sitä mieltä, että myös yritysmaailma on hyötynyt hank-
keesta paljon, koska mm. Keljon marketit saivat paremmat yhteydet Kuokkalan suuntaan. 
Myös Kuokkalan kehäväylän varrella sijaitsevat pienyritykset ovat hyötyneet hankkeesta, 
koska hankkeen valmistumisen jälkeen Kuokkalan alueelta on ollut entistä sujuvampi yh-
teys muihin lähiöihin sekä yhteydet valtatieverkkoon ovat parantuneet. Toisaalta taas kau-
pungin edustaja 2 muistutti, että kehäväylän katumainen luonne on myös osaltaan rajoitta-
nut alueella olevien yritysten hyötymistä hankkeesta. Hänen mukaansa Keljonlahden voi-
malaitoksen rekat eivät kulje kehäväylällä Vaajakosken suunnalta tullessaan, vaikka kehä-
väylää pitkin reitti olisi hieman lyhyempi ja ruuhkattomampi kuin Rantaväylän kautta. 
Tämä johtuu etenkin kehäväylän kiertoliittymistä ja alhaisesta nopeustasosta.  
Kaikki haastateltavat olivat sitä mieltä, että kevyen liikenteen käyttäjät ovat hyötyneet 
hankkeesta. Erityisesti korostettiin Tikan koululaisten parantunutta turvallisuutta ja paran-
tuneita yhteyksiä kehäväylän poikkiliikenteen osalta. Haastateltujen mukaan Tikanväylän 
poikkiliikennettä varten rakennettiin yli ja alikulkuja yhdeksän kappaletta, jotta lähialueen 
koululaiset pääsevät turvallisesti Tikanväylän yli ja ali eivätkä joudu pääosin kohtaamaan 
ajoneuvoliikenteen kanssa samassa tasossa.   
Neljä viidestä haastatellusta nosti esiin Kuokkalan kehäväylän tärkeän roolin liikennejär-
jestelmän kannalta varareittinä Rantaväylälle, jos se sattuisi tukkeutumaan esimerkiksi 
onnettomuuden vuoksi. Tällaisen tilanteen sattuessa liikennettä voitaisiin tarvittaessa ohja-
ta kulkemaan Kuokkalan kehäväylän kautta, koska mm. osan haastateltujen mukaan kehä-
väylä mahdollistaa ainakin Tikanväylän osalta melkoisen liikennemäärän lisäyksen, koska 
suhteellisen matala nopeusrajoitus ”imee” paljon ajoneuvoja ja koska kiertoliittymät välit-
tävät suuriakin määriä liikennettä ilman liikenteen suurta ruuhkautumista. Nykyään Tikan-
väylän ajoneuvoliikenteen määrä on väylän kohdasta riippuen n. 4500-8200 ajoneuvoa/vrk 
(liite 1). Haastateltujen mielestä Hämeenpohjantie ei mahdollista aivan yhtä suuren liiken-
nemäärän lisäystä, koska tie on kapeampaa ja mutkikkaampaa. Kuitenkin haastateltavat 
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näkivät, että Rantaväylän liikenteen voisi onnettomuuksien sattuessa ohjata Kuokkalan 
kehäväylälle, ettei Jyväskylän keskustan katuverkosto menisi tukkoon.    
ELY:n edustajien mukaan Rantaväylän matalat sillat aiheuttavat sen, että erikoiskuljetus-
ten, kuten normaalia korkeampien kuljetusten, on täytynyt aiemmin kierrellä katuverkolla 
päästääkseen esimerkiksi Tampereelta Jyväskylän läpi Kuopioon. Nyt heidän mukaansa 
Kuokkalan kehäväylä toimii yhtenä varareittinä erikoiskuljetuksille ja sitä kautta n. 80 %:n 
erikoiskuljetuksista pitäisi päästä siltojen ali. 5,2 metriä korkeat ajoneuvot pääsevät Kuok-
kalan kehäväylän siltojen ali, mutta ELY:n edustajien mielestä yhtä siltaa olisi pitänyt ko-
rottaa 5,8 metriin, jotta vielä useampi erikoiskuljetus olisi mahtunut ali. ELY:n edustajat 
näkivät kuitenkin Jyväskylän liikennejärjestelmän puutteelliseksi ennen Kuokkalan kehä-
väylän rakentamista, koska kunnollista Jyväskylän ohittavaa väylää erikoiskuljetuksille ei 
ollut. Kaupungin edustajat taas eivät nähneet liikennejärjestelmää puutteelliseksi ennen 
Kuokkalan kehäväylää. 
Turvallisuuden parantuminen niin ajoneuvoliikenteen osalta kuin kevyen liikenteen osalta 
oli haastateltavien mielestä selkeä seuraus Kuokkalan kehäväylän valmistumisesta. Kaikki 
haastateltavat painottivat tavalla tai toisella etenkin Pohjantien liikenneturvallisuuden pa-
ranemista, koska heidän mielestään suuri osa Pohjantien liikenteestä on siirtynyt kehä-
väylälle, joka ei ole ns. asuntokatu, kuten Pohjantie. Myös kevyen liikenteen turvallisuu-
den paraneminen mainittiin johtuvan kevyen ja ajoneuvoliikenteen kohtaamattomuudesta 
samalla tasolla lukuisten yli- ja alikulkujen johdosta. Edellä mainittu nähtiin etenkin Tikan 
koulun koululaisten kannalta tärkeänä.  
ELY:n edustajien mukaan turvallisuuden paranemista ei tosin ole laskettu esimerkiksi Ti-
kanväylän osalta, koska sitä ei voi verrata ennen väylän rakentamista olleeseen tilantee-
seen, koska tietä ei silloin ollut. Myöskään kehäväylän muiden osien tai Pohjantien liiken-
neonnettomuuksien ennen-jälkeen vertailu ei ole vielä tarkoituksenmukaista, koska valmis-
tumisen jälkeinen ajanjakso on liian lyhyt varmojen ja luotettavien tulosten saamiseksi.  
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6.2.2 Kuokkalan kehäväylän vaikutukset saavutettavuuteen ja liikenteeseen 
 
6.2.2.1 Saavutettavuuden muutokset 
 
Kuten edellä tuli ilmi, kehäväylää voi käyttää 4/5 erikoiskuljetuksista, kun taas Ranta-
väylällä tämä osuus on huomattavasti pienempi matalampien siltojen vuoksi. Näin ollen 
Kuokkalan kehäväylä parantaa erikoiskuljetuksia käyttävien yritysten saavutettavuutta ja 
erikoiskuljetusten kohteina olevien paikkojen saavutettavuutta.  
Kaupungin edustajat 1 ja 3 nostivat myös esiin sen, että Tikanväylän alkuun vuonna 2011 
tulleen Jyväskylän keskuspaloaseman suuri sijoittumisperuste on ollut hyvä saavutettavuus 
sekä valtatieverkostoon että Kuokkalan suuntaan. Paloasemalle kehäväylä on tarjonnut 
huomattavasti suoremman reitin Pohjantiehen verrattuna Kuokkalan suuntaan. Vain kehä-
väylän Keljonpuoleisesta päädystä Tampereen suuntaan lähdettäessä liikenne joutuu kier-
tämään Keljonkeskuksen länsipuolelta, koska liittymä valtatiehen yhdeksän on Keljonkes-
kuksen eteläpuolella.  
Haastateltavat olivat yhtä mieltä siitä, että Kuokkalan kehäväylä on parantanut Keljon 
markettien saavutettavuutta. Heidän vastauksistaan kävi ilmi, että saavutettavuus on paran-
tunut etenkin matkustusajan myötä. Matkustusajan lyhentymistä perusteltiin mm. nopeus-
rajoitusten nousemisella, kun verrataan Pohjantietä (40 km/h) ja Tikanväylää (50/60 km/h). 
Keljon markettien saavutettavuuden paranemista Kuokkalan suuntaan etäisyyden lyhene-
misen johdosta ei taas suoraan mainittu, vaan haastateltavat mainitsivat sujuvuuden para-
nemisen ja reitin yksinkertaistumisen, mitkä viittaavat taas enemmän matkustusajan lyhen-
tymiseen.  
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Kuva 10. Vähittäiskauppojen palvelualueet etäisyyden perusteella mallinnettuna ennen Kuokkalan kehä-
väylän valmistumista. 
Paikkatieto-ohjelma ArcGIS:n Service Areas -työkalulla saatujen karttojen (kuvat 10 ja 11) 
saavutettavuutta kuvaavat palvelualueet eroavat vain vähän toisistaan, kun palvelualuetta 
tarkastellaan vain etäisyyden perusteella vähittäiskaupoista. Kuva 10 esittää vähittäiskaup-
pojen palvelualueita ennen Kuokkalan kehäväylän rakentamista ja kuva 11 taas Kuokkalan 
kehäväylän valmistumisen jälkeistä tilannetta. Pelkän etäisyyden perusteella vähittäiskaup-
pojen palvelualueet eivät ole kasvaneet juurikaan kehäväylän johdosta. Kuokkalan keskus-
tan kauppojen osalta palvelualue on levinnyt hieman pidemmälle Hämeenpohjantielle tien 
länsipäädyssä muuttuneiden risteysjärjestelyiden johdosta. Lisäksi Keljon marketeilta 
(Prisma ja K-citymarket) palvelualue on siirtynyt lähemmäksi Kuokkalan keskustaa, koska 
Tikanväylä tarjoaa suoremman reitin Kuokkalaan Keljon marketeilta kuin Pohjantie. Kel-
jon markettien palvelualueiden laajentumisen vähyyttä Kuokkalan suuntaan selittää pienel-
tä osalta myös se, että Tikanväylän länsipäähän on sen valmistuttua tullut kaksi uutta kier-
toliittymää, jotka lisäävät kuljettua matkaa jopa parilla kymmenellä metrillä, etenkin kun 
kiertoliittymistä mennään suoraan. Lidlin palvelualueessa ei ole käytännössä tapahtunut 
muutosta kehäväylän valmistumisen jälkeen. 
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Kuva 11. Vähittäiskauppojen vaikutusalueet etäisyyden perusteella mallinnettuna Kuokkalan kehäväylän 
valmistumisen jälkeen. Kuokkalan kehäväylä kokonaisuudessaan on korostettu tummanpunaisella. 
 
Aikaan perustuvien palveluanalyysien osalta kartat näyttävät selkeämmiltä, koska kartoissa 
ei ole kevyen liikenteen väyliä, vaan ainoastaan maantie- ja katuverkosto (kuvat 12 ja 13). 
Näissä tulokset ovat samansuuntaisia kuin etäisyyteen perustuvissa palvelualueen kartois-
sa. Ainoat selvät muutokset ovat Keljon markettien palvelualueet. Ne eivät ole kuitenkaan 
laajentuneet merkittävästi, koska vaikka Tikanväylän ansiosta 2 minuutin palvelualueen 
raja (sininen alue) onkin laajentunut Kuokkalan suuntaan melko paljon, mutta samaan ai-
kaan Pohjantiellä palvelualue on supistunut. Muutokset johtuvat Tikanväylän alkuun ra-
kennetuista kiertoliittymistä, mitkä lisäävät matka-aikaan ns. kriittiset sekunnit (4,3s). Il-
man kiertoliittymiä palvelualueen 2 minuutin raja olisi Tikanväylälläkin paljon lähempänä 
Hämeenpohjantien alkua.  
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Kuva 12. Alueet, jotka ovat 2 ja 3 minuutin ajomatkan päässä vähittäiskaupoista ennen Kuokkalan kehä-
väylän valmistumista.  
 
Kartoista huomaa myös, kuinka teiden nopeusrajoitukset vaikuttavat palvelualueen muo-
toon. Keljon marketeilta ja Lidlistä katsottuna palvelualueet ulottuvat kauas valtateitä pit-
kin, kun taas esimerkiksi tonttikaduilla palvelualueet eivät ulotu kovinkaan kauas. Keljon 
markettien palvelualue ei kuitenkaan ulotu valtatielle 9 etelään päin mentäessä, koska ku-
ten haastatteluista kävi ilmi, Keljosta etelään päin lähdettäessä valtatielle 9 pääsee vain 
Keljonkeskuksen eteläpuolelta. 
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Kuva 13. Alueet, jotka ovat 2 ja 3 minuutin ajomatkan päässä vähittäiskaupoista Kuokkalan kehäväylän 
valmistumisen jälkeen. 
 
Kevyen liikenteen osalta haastateltujen mielestä hanke on pääosin parantanut kevyen lii-
kenteen yhteyksiä ja verkostoa, koska uutta kevyen liikenteen väylää rakennettiin n. 2,5 
kilometriä, minkä lisäksi Tikanväylän poikittaisia yhteyksiä parannettiin mm. yhdeksällä 
Tikanväylän poikki kulkevalla yhteydellä. Tarkastellessa saavutettavuutta Keljon marketti-
en näkökulmasta, ei saavutettavuus ole juuri parantunut kevyen liikenteen kannalta, mitä 
kaupungin edustajat 2 ja 3 harmittelivat. Kevyen liikenteen väylä ei ole yhtenäinen Tikan-
väylältä Keljon marketeille, vaan Tikanväylän alussa kevyen liikenteen väylä ei mene au-
totien mukaisesti valtatien 9 yli, vaan kevyen liikenteen yhteys kiertää pohjoisesta jo ennen 
Kuokkalan kehäväylän valmistumista olleen kevyelle liikenteelle tarkoitetun sillan kautta. 
Kierto aiheuttaa reilun 600 metrin ylimääräisen ”kiertotien” autotien reittiin verrattuna, 
mistä on tullut Kuokkalan asukkailta palautetta. Toisaalta ysitien ylityspaikka löytyy hie-
man pohjoisempaa, minkä ympärillä asuu myös paljon ihmisiä, joten siinä valossa on pe-
rusteltua, että ainakin siinä on ylityspaikka. Kaupungin edustaja 3:n mukaan kaavassa on 
kuitenkin varaus kevyen liikenteen väylän jatkamiselle Tikanväylän alusta Keljon marke-
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teille autotien rinnalla. Tämä kuitenkin vaatisi hänen mukaansa siltojen leventämistä, eli 
aivan pienestä hankkeesta ei ole kyse.  
 
6.2.2.2 Liikennemäärien muutokset 
 
Lähes jokaisen haastatellun mielestä Kuokkalan kehäväylän valmistumisella ei ole juuri-
kaan ollut vaikutusta valtateiden liikennemääriin. Esimerkiksi Rantaväylän liikennemääri-
en vähenemiseen ei kehäväylällä uskottu olevan juuri merkitystä. Samanlaiseen lopputu-
lokseen on päädytty jo Kuokkalan kehäväylän tarveselvityksessä, jossa ennustettiin kehä-
väylän vähentävän Rantaväylän liikennettä n. 1500 ajoneuvoa/vrk (Tiepiiri 1999). Tämä 
vastaa n. 4 % Rantaväylän keskimääräisestä vuorokausiliikenteestä, joka oli vuonna 2014 
n. 35 000 ajoneuvoa vuorokaudessa (kuva 14). Kuitenkin suurin osa oli sitä mieltä, että 
Siltakadun liikenne on vähentynyt hankkeen johdosta. Tämä vaikuttaisi siis Rantaväylän 
liikennemääriin laskevasti. Rantaväylän liikennelaskelmatulosten (kuva 14) perusteella ei 
voine sanoa, että Kuokkalan kehäväylä olisi vähentänyt Rantaväylän henkilöautoliikennet-
tä, mutta raskaan liikenteen osalta liikennemäärät ovat vähentyneet yli 10 %:ia kehäväylää 
edeltäneestä ajasta (vuosi 2010) verrattuna sen valmistumisen jälkeiseen tilanteeseen (vuo-
si 2014). Kehäväylän rakentamisen aikana, eli vuosina 2011 – 2013, ovat liikennemäärät 
nousseet selvästi, mikä ainakin raskaan liikenteen osalta selittyy rakennusmateriaalien ja 
maamassojen ajolla. Henkilöautoliikenteessä näkyy myös ”piikki” kehäväylän rakentami-
sen aikana, minkä jälkeen liikennemäärät laskevat lähes samalle tasolle kuin vuonna 2010. 
Osaltaan rakentamisen aikaista liikennemäärän nousua selittänee se, että rakennustyöt ovat 
siirtäneet autoilijoita käyttämään valtateitä, mihin on voitu pyrkiä myös väliaikaisilla opas-
teilla.  
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Kuva 14. Valtatie 9:n tieosan 235 välin 5224-6113 (Rantaväylä) keskimääräinen vuorokautinen liikennemää-
rä (KVL) ja raskaan liikenteen keskimääräinen vuorokautinen liikennemäärä (KVLRAS). (ELY-keskus 
2015) 
 
Kuitenkin kehäväylän valmistumisen jälkeen liikennemäärät ovat pudonneet rakentamisen 
aikaisista, mutta ei kuitenkaan vuoden 2010 tasolle, eli kehäväylä ei ole ainakaan valmis-
tumisen jälkeisenä vuonna vähentänyt Rantaväylän liikennettä. On myös mahdollista, että 
vasta tulevina vuosina mahdollinen liikennemäärän aleneminen Rantaväylällä näkyy, jos 
ihmiset alkavat hiljalleen muuttamaan ns. normaaleja reittejään ja siirtymään entistä 
enemmän kehäväylälle. Lisäksi on mahdollista, että muissa osissa Rantaväylää muutokset 
ovat voineet olla erisuuntaisia. Taulukkoa tulkittaessa on myös muistettava, että liikenne-
määriin ovat vaikuttaneet varmasti myös muut liikennehankkeet ja tietyöt lähialueilla, 
minkä vuoksi Kuokkalan kehäväylän ”piikkiin” kaikkia muutoksia ei voida laittaa.  
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Kuva 14. Liikenteen määrän muutos lokakuun 2013 ja lokakuun 2015 välillä. Lukujen lähteet: liite 1. 
 
Haastateltujen mielestä suurimmat muutokset liikennemäärissä ovat olleet Pohjantiellä ja 
muilla kokoojakaduilla, joilla liikenne on vähentynyt huomattavasti. Kuvassa 15 on lasket-
tu lokakuun 2013 liikenteen määrän muutos verrattuna vuoden 2015 lokakuun tilanteeseen 
Kuokkalan itäosan tie- ja katuverkolla. Esimerkiksi Pohjantiellä liikenne on vähentynyt 
kolmas-neljäsosaan siitä, mitä se oli ennen kehäväylän valmistumista. Pohjantien liikenne 
näyttäisi siirtyneen Tikanväylälle ja Pohjantien liikennemäärät olivat vuonna 2015 enää 
900-1900 ajoneuvoa vuorokaudessa (liite 1). Tikanväylän liikennemäärien muutokset ku-
vassa 15 osoittavat siis suoraan vuoden 2015 vuorokausittaisen liikennemäärän, koska 
vuoden 2013 osalta määrä oli 0, kun Tikanväylä ei ollut vielä käytössä. Keuruuntien koh-
dalla liikenne on kasvanut n. 1750 ajoneuvoa/vuorokausi, mikä osoittaa, että esimerkiksi 
Siltakadulta ja Survontieltä liikennettä on siirtynyt kulkemaan entistä enemmän kehä-
väylän kautta etenkin Keuruuntielle (valtatielle 18), mutta kuitenkin kehäväylältä Ranta-
väylälle johtavassa liittymässä liikenteen määrä on laskenut noin kolmella sadalla. Tosin 
moni oli sitä mieltä, että taas Hämeenpohjantiellä on liikenne kasvanut Kuokkalan kehä-
väylän valmistumisen johdosta. Tältä osin ei kuitenkaan ollut liikennemäärätietoja ennen ja 
jälkeen kehäväylän valmistumisen. Tarkemmat liikennemäärät vuosilta 2013-2015 Tikan-
väylän ympäristöstä löytyvät liitteestä 1. 
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6.2.2.3 Optimaalisten reittien muutokset Kuokkalassa 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kuva 15. Lyhimmät reitit ajan ja etäisyyden perusteella Ristikivestä ja Samulinniemestä keskussairaalaan 
vuonna 2010 (ylempi) ja 2015 (alempi).  
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Kuvan 16 reittianalyyseissä mallinnetaan route  ja  closest facility -työkalujen avulla sekä 
mahdollista työmatkaliikennettä että optimaalisinta reittiä haluttuun palveluun. Määrän-
pääksi on valittu Keski-Suomen keskussairaala ja lähtöpisteiksi Samulinniemi (reitti 1, 
violetti ympyrä) ja Ristikivi (reitti 2, ruskea neliö), jotka sijaitsevat Kuokkalan reuna-
alueilla. Nämä lähtöpisteet valittiin, koska näistä pisteistä lähdettäessä voi optimaalisissa 
reiteissä olla muutoksia vuosien 2010 ja 2015 välillä, kun taas Kuokkalan pohjoisosista 
lähdettäessä eivät reitit olisi luultavasti muuttunut ollenkaan vuosien välillä. Keskussairaa-
la on tarkoituksenmukainen kohde, koska nopeimman reitin valitseminen voi olla tärkeää 
sinne hätätapauksissa, kuten hälytysajossa, ja toisaalta keskussairaala työllistää tuhansia 
työntekijöitä, minkä vuoksi se sopii hyvin myös esimerkiksi työmatkaliikenteen mallinta-
miseen. Reittianalyyseissä kasautuvina kustannuksina, eli ominaisuuksina, jonka perusteel-
la optimaalisimman reitin valinta tehdään, olivat etäisyys ja aika. Optimaaliset reitit pistei-
den välillä ovat siis reittejä, joiden etäisyys ja matkustusaika yhteenlaskettuna ovat pie-
nimmät.  
 
Taulukossa 1 on kuvattu vuosien 2010 ja 2015 reittien pituudet ja ajat. Reitti 1 Samulin-
niemestä Kuokkalan keskustan, Rantaväylän ja Jyväskylän keskustan lounaiskulmasta kes-
kussairaalaan on lyhin reitti kumpanakin tarkasteluvuonna. Reitin pituus on kasvanut n. 
kymmenellä metrillä ainakin Kuokkalan keskustan muuttuneiden risteysjärjestelyjen vuok-
si, mutta matka-aika on lyhentynyt silti 22 sekunnilla. Ajan lyheneminen selittynee jonkin 
tieosan nopeusrajoituksen nostolla. Jos reitti 1 olisi vuonna 2015 kulkenut Kuokkalan ke-
häväylää pitkin valtatielle 18 (Keuruuntie) ja sieltä keskussairaalaan, olisi sen pituus ollut 
lähes 2 kilometriä pidempi, mutta ajallisesti vain muutaman kymmenen sekuntia pidempi 
kuin toteutunut reitti.  
 
Taulukko 1. Optimaalisten reittien pituudet ajan ja etäisyyden perusteella vuosina 2010 ja 2015. 
 Reitti 1 aika Reitti 1 etäisyys Reitti 2 aika Reitti 2 etäisyys 
Vuosi 2010 8 min 12 s 6, 46 km  7 min 40 s 6, 64 km  
Vuosi 2015 7 min 50 s 6, 47 km 7 min 19 s 6, 35 km 
Muutos        
yhteensä 
22 s 
4,5 % 
- 10 m 
- 0,2 % 
21 s 
4,6 % 
290 m 
4,4 % 
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Reitti 2 Ristikivestä Pohjantien kautta Keuruuntielle on muuttunut kehäväylän valmistumi-
sen myötä reitin alkuosasta siten, että Pohjantien sijasta reitti kulkee Tikanväylää pitkin. 
Tikanväylää pitkin kulkemalla ajallisesti reitti on lyhentynyt 21 sekuntia ja etäisyyden 
osalta 290 metriä, mitkä vastaavat n. 4,4–4,6 prosentin muutosta.  
Reittien kulkemisen vaatimaan aikaan vaikuttaa erityisen paljon mahdolliset ruuhkat, joita 
analyyseissä ei ole otettu huomioon. Asiantuntijahaastattelujen tulosten perusteella ruuh-
kaisiksi kaduiksi lueteltiin Kuokkalan osalta etenkin Siltakatu ja Pohjantie, joista jälkim-
mäisen liikennemäärät ja ruuhkat ovat vähentyneet merkittävästi kehäväylän valmistumi-
sen jälkeen. Näin ollen tosiasialliset optimaaliset reitit voivat vaihdella hyvinkin paljon 
edellä kuvatuista eri kellonaikoina.  
 
6.3 Kehäväylän maankäytölliset vaikutukset rakennettuun Kuokkalaan 
 
6.3.1 Kehäväylä Kuokkalan kehityksen ohjaajana? 
 
Kuokkalan kehäväylä on siis ollut eri tason kaavoissa varauksena jo 1960-luvun lopusta 
lähtien, ja siihen aikaan Kuokkala oli käytännössä rakentamatonta aluetta, vain pohjois-
osassa, Jyväsjärven rannalla oli rakennuksia. Voisi siis ajatella, että varaus olisi asettanut 
eräänlaiset rajat Kuokkalan kehittymiselle ja voinut rajoittaa rakennuskannan leviämistä ja 
sijoittumista.  Kaupungin edustajien mielestä Kuokkalan kehäväylän varauksen tuleminen 
kaavoitukseen jo aikaisessa vaiheessa Kuokkalan kehityksen kannalta ei ole ohjannut sen 
kummemmin Kuokkalan kehittymistä ja asuinalueen laajentumista. Kaupungin edustaja 3 
huomautti myös, että kehäväylän kaavavarauksesta huolimatta kehäväylän eteläpuolelle oli 
syntynyt jo 1980-luvulla Ristikivi ja Nenäinniemi, minkä vuoksi hän ei nähnyt mitään pe-
rustetta sille, että kehäväylän varaus olisi vaikuttanut jotenkin Kuokkalan laajenemiseen. 
Kaupungin edustaja 1 oli sitä mieltä, että vaikka kehäväylän kaavavaraus olisi otettu pois, 
ei sillä olisi luultavasti ollut merkitystä Kuokkalan laajenemiseen, koska maakuntakaavas-
sa on aiemmin ollut virkistysalueen varaus kehäväylän eteläpuolella. Toisin sanoen, jos 
kehäväylän varaus olisi purettu, ei sen eteläpuolella olevalle virkistysalueelle olisi voinut 
silloinkaan rakentaa. Hänen mukaansa myös hankkeen toteuttamatta jättäminen ei luulta-
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vasti olisi vaikuttanut maankäytön kehittymiseen, koska Kuokkala alkaa olla täyteen ra-
kennettu ja sen leviämistä rajoittavat ympärillä olevat järvet, muut kaupunginosat, golf-
kenttä ja jätevedenpuhdistamo. Eli edellä mainitut Kuokkalan laajenemisen rajaavat tekijät 
vaikuttivat enemmän Kuokkalan kehittymiseen kuin kehäväylän varaus.  
Kuokkalan kehäväylän kaavavarauksen merkitys jakoi hieman mielipiteitä. ELY:n edusta-
jien mukaan tilanne on ollut enemmänkin se, että kaavavaraus on tiedostettu, mutta sen 
toteutumiseen ei uskottu, koska hanketta ei aloitettu toteuttamaan vuosikymmenten aikana. 
Kaupungin edustajien 1:n ja 2:n mukaan taas koko Kuokkalan suunnittelu ja rakentaminen 
ovat perustuneet siihen, että kehäväylän varaus on ollut Kuokkalan eteläosassa ja että se 
tullaan toteuttamaan. Kaupungin edustaja 1:n mielestä on mielenkiintoista, että kehäväylä 
valmistui vasta nyt, kun Kuokkala on rakennettu pääosin valmiiksi ja väestönhuippu alkaa 
olla saavutettu. Hän kuitenkin näkee kehäväylän valmistumisen uutena palveluna Kuokka-
lan asukkaille, mikä lisää nyt Kuokkalan houkuttelevuutta asukkaiden ja yritysten näkö-
kulmasta tarjoamalla entistä sujuvammat liikenneyhteydet. 
 
6.3.2 Kehäväylästä aiheutunut kysynnän kasvu 
 
Kaikkien haastateltavien mielestä Kuokkalan kehäväylän valmistuminen on parantanut 
Kuokkalan ja myös Äijälän alueiden kysyntää. Heidän mielestä tämä on johtunut liiken-
teellisten ominaisuuksien, kuten saavutettavuuden ja liikenneverkoston paranemista. Toi-
saalta tuotiin myös esille, että hyvin onnistunut meluntorjunta Tikanväylällä ja liikenteen 
väheneminen Pohjantiellä ovat lisänneet sekä tyytyväisyyttä että kysyntää Pohjantien ym-
päristössä.  
Kehäväylän valmistuminen on lisännyt kehäväylän ympärillä olevaa yritysten tonttikysyn-
tää, mitä mieltä olivat kaikki haastateltavat. Heidän mukaan uusia yrityksiä on alueelle 
perustettu jonkun verran ja monet yritykset kyselevät tontteja Kuokkalasta.  Kaupungin 
edustaja 3:n tiesi tarkentaa, että  Hämeenpohjantien varteen on tulossa kuljetusalan yritys. 
Haastateltavat eivät oikein osanneet sanoa, onko uusien yritysten tulo johtunut pelkästään 
kehäväylän valmistumisesta vai ovatko myös asuntomessut vaikuttaneet osalta asiaan. Kui-
tenkin, kuten luvussa kolme todettiin, saavutettavuuden parantuminen yritysten ja niiden 
markkinoiden välillä vaikuttaa usein yritysten sijoittumiseen ja niiden menestymiseen, 
minkä vuoksi kehäväylän valmistumisella lienee ollut suuri vaikutus uusien yritysten pe-
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rustamispäätökseen. Haastateltavien mielestä Lidlin tulo Äijälään ei ole välttämättä johtu-
nut niinkään kehäväylän valmistumisesta, vaan enemmän Äijälän asuntomessujen johdosta 
alueella kasvaneesta asutuksesta.  
Kaupungin edustaja 1 kiteyttää Kuokkalan kehäväylän vaikutuksen yritysmaailmaan 
Kuokkalassa osuvasti:  
”Monet liikennehankkeet aiheuttavat kuitenkin sen, että oikeasti avautuu paljon 
suuria mahdollisuuksia, niin tämä [kehäväylä] on ikään kuin korjannut tai ylläpi-
tänyt sitä olemassa olevaa [yrityskantaa].” 
Edellä mainittuun vaikuttaa osaltaan  myös se, että haastateltavien mielestä kysyntää 
Kuokkalassa olisi yritysten ja asukkaiden osalta tonteille, mutta tonttitarjontaa ei ole enää 
juuri mahdollista lisätä. Kuokkalassa ei ole enää juuri alueita, mihin voidaan kaavoittaa 
tontteja asukkaita tai yrityksiä varten. Kaupungin edustajien mukaan pienimuotoinen täy-
dennysrakentaminen on vielä mahdollista Kuokkalassa. Esimerkiksi Kuokkalan kehä-
väylän rakentamattoman osuuden kaavavarauksen poistaminen mahdollistaisi pientä täy-
dennysrakentamista. Kuitenkaan mitään suuria alueita ei ole enää mahdollista kaavoittaa 
esimerkiksi asumiskäyttöön, minkä vuoksi Kuokkala mahtaa olla jo lähellä väestönhuippu-
aan.  
 
6.4 Kuokkalan kehäväylän tulevaisuuden näkymät ja kehäväylän sovellettavuus 
 
Hämeenpohjantiellä kasvanut liikenne mainittiin mahdollisena ongelmana tulevaisuudessa. 
Kaupungin kahden edustajan mukaan  Hämeenpohjantiellä voi tulevaisuudessa tulla lii-
kenneturvallisuuden kannalta ongelmia. Liikennemäärät ovat kasvaneet Hämeenpohjantiel-
lä Tikanväylän valmistuttua, mikä voi johtaa ruuhkien lisääntymiseen Hämeenpohjantiellä 
ja sitä kautta myös vaaratilanteiden lisääntymiseen. Näiden nähtiin johtuvan osittain siitä, 
että Hämeenpohjantie mahdollistaa pienemmän liikenteen määrän kuin Tikanväylä, koska 
ensin mainittu on kapeampi ja mutkaisempi. Toiseksi turvallisuutta heikentäväksi tekijäksi 
Hämeenpohjantiellä mainittiin suorat tonttiliittymät. Hämeenpohjantielle on suoria tontti-
liittymiä esimerkiksi tuotantolaitoksilta, joista tulee raskastakin liikennettä. Erityisesti 
ruuhka-aikoina raskaan liikenteen tulo tonttiliittymistä voi aiheuttaa vaaratilanteita sekä 
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kevyen liikenteen että henkilöautoliikenteen kanssa. Tikanväylän osalta ei mahdollisia uh-
kia tulevaisuudessa nähty, vaikka ajoneuvoliikenne siellä kasvaisikin nykyisestä.  
Hämeenpohjantien rinnalla oleva kaavavaraus tielle Tikanväylän jatkoksi, mikä on jätetty 
toistaiseksi toteuttamatta, jakoi mielipiteitä. Suurin osa oli sitä mieltä, ettei sitä tarvitse 
toteuttaa ja että se voidaan poistaa kaavasta. Osa oli taas sitä mieltä, että sen osan rakenta-
minen voi vielä tulla tarpeelliseksi, eikä kaavavarausta vielä tule poistaa tai että sitä ei tule 
poistaa milloinkaan. Tätä perusteltiin yhtäältä Hämeenpohjantien turvallisuudella ja koko 
kehäväylän potentiaalisena muuttamisena valtatieksi. Toisaalta kaupungin edustaja 2 näki 
vaihtoehtona rakentamattoman osan toteuttamiselle Hämeenpohjantien tonttiliittymien 
parantamisen. Kaupungin edustajien puolella pelättiin, kuinka käy Hämeenpohjantiellä 
oleville pienille yrityksille, jos kaavavaraus toteutettaisiin ja Hämeenpohjantie jäisi uuden 
tien rinnalle tonttikadun omaiseksi kaduksi. Tämä huonontaisi ainakin kyseisten yritysten 
saavutettavuutta ja siten mielenkiintoa aluetta kohtaan.  
Kaupungin edustajien puolelta toivottiin  henkilöautoliikenteen käyttäjien siirtymistä jouk-
koliikenteeseen. Kehäväylälle toivottiin tulevaisuudessa joukkoliikennettä. Esimerkiksi 
Vaajakosken suunnalta Keljon suuntaan tapahtuvan joukkoliikenteen nähtiin mahdollisek-
si. Kaupungin edustaja 1 totesi, että Kuokkalan suunnittelu ns. henkilöautoliikennettä var-
ten on vaikuttanut ja vaikuttaa myös tulevaisuudessa joukkoliikenteen vähyyteen Kuokka-
lassa. Hänen mielestään myöskään kehäväylän länsi-itä-suuntaisuus ei tue parhaalla mah-
dollisella tavalla työmatkustamista joukkoliikennettä hyväksi käyttäen, koska hänen mie-
lestään suurempi osa työmatkaliikenteestä kohdistuu etelä-pohjoissuuntaisesti, eli Kuokka-
lasta Jyväskylän keskustaan. Kehäväylä muodostaa nyt kuitenkin suoran ja yhtenäisen rei-
tin Keljon ja Jyskän välillä, mikä voisi olla tulevaisuudessa potentiaalinen joukkoliikenteen 
reitti. Haastateltujen mielestä tulevaisuudessa vaikeuksia tuottaa liikenteen määrän ja muo-
tojen ennustaminen. Kysymys kuuluukin, jatkuuko henkilöautoliikenteen kehitys saman-
laisena kuin tähän päivään mennessä, alkaako se kasvaa nopeammin vai väheneekö se 
merkittävästi, jos joukkoliikenne ja kevyt liikenne saavat suosiota? 
Kuokkalan kehäväylän rakennusprosessin osalta suurin osa haastatelluista nostivat edistyk-
selliseksi sen, että kehäväylää rakentaessa tehtiin yhteistyötä muiden toimijoiden ja hank-
keiden kanssa. Tikanväylän osalta tien alle saatiin sijoitettua samalla mm. energiayhtiön 
kaukolämmön runkoputket, jotka olivat kaupungin edustaja 1:n mielestä erittäin tärkeitä 
koko läntisen Kuokkalan kannalta. Tämänkaltaista menettelyä toivottiin myös muiden tie-
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hankkeiden yhteyteen, ettei esimerkiksi tieväylän valmistumisen jälkeen tarvitsisi ruveta 
erikseen kaivamaan tien viereen vastaavia putkia tai johtoja.  
Harvinaista ja myös innovatiivista kehäväylän projektissa oli osan haastatellun mielestä se, 
että myös muita lähialueen hankkeita saatiin toteutettua kehäväylän toteuttamisen johdosta 
”samalla rahalla”. Kun Tikanväylää tehdessä jouduttiin leikkaaman paljon kalliota, syntyi 
suuret määrät maamassoja, joilla ELY:n edustajien mukaan ELY-keskus sai toteutettua 
muutaman muun heille kuuluneen hankkeen, kuten meluvallien teon, Äijälänrannan maan-
siirtotyöt ja Könkkölän liittymän. Heidän mukaansa hankesuunnitelmissa ei ollut näistä 
muista hankkeista mainintaa, mutta toteuttamalla tämänkaltainen ”hankenippu” säästettiin 
myös rahaa kehäväylän budjetin osalta, koska muiden hankkeiden sijaitessa lähialueilla 
säästyi rahaa maamassojen kuljetuskustannuksissa kaatopaikan sijaitessa huomattavan 
kaukana kehäväylästä. ELY:n toisen edustajan mukaan: ”tämä oli win-win tilanne, kun 
päästiin ylijäämämassoista eroon”. Tosin, jos maa-aineksen kaatopaikka olisi ollut paljon 
lähempänä, ei Kuokkalan kehäväylän hankkeessa olisi syntynyt vastaavanlaisia säästöjä, 
vaikka muut hankkeet olisi kuitenkin saatu toteutettua samalla.  
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7 Pohdinta 
 
7.1 Kuokkalan kehäväylän suunnittelusta vaikutusten arviointiin 
 
Ensimmäisenä tutkimuskysymyksessä pohdin, mitkä tekijät ovat vaikuttaneet kehäväylän 
syntyyn ja milloin se on otettu mukaan kaavoitukseen? Kuokkalan kehäväylän voidaan 
katsoa syntyneen vuonna 1968, kun se oli ensimmäistä kertaa yleiskaavassa. Kehäväylän 
idea lienee syntyneen jo 1950-luvulla, kun Jyväskylää kiertäviä ohitusteitä alettiin suunnit-
telemaan Jyväskylän keskustan länsi- ja itäpuolelle sekä eteläpuolelle Kuokkalaan silloisen 
nelostien yhdeksi vaihtoehtoiseksi linjaksi. Osa näistä ”muinaisista piirtelyistä” jäi kaavoi-
hin varaukseksi odottamaan aikaa, jolloin tarve niiden toteuttamiseen tulee. 1960-luvulla 
nopea autokannan ja liikenteen kasvu loivat paineita liikennesuunnittelulle, minkä vuoksi 
tarve Kuokkalan kehäväylälle tulevaisuudessa varmasti havaittiin ja varaus kehäväylää 
varten syntyi yleiskaavaan. Tosin vasta 1990-luvulla tarve kehäväylälle alkoi muodostu-
maan. Kehäväylän rakentaminen aloitettiin vasta 2011 lukuisten valitusten, joita tekivät 
lähinnä Kuokkalan asukkaat, viivästyttämänä. Tämä on tyypillistä, kun kotitalouksien vä-
littömässä läheisyydessä toteutetaan suuria hankkeita, jolloin puhutaan NIMBY-ilmiöstä 
(”Not in my back yard”) (Kopomaa ym. 2008). 
Toisena tutkimuskysymyksenä oli, miten Kuokkalan kehäväylä on vaikuttanut saavutetta-
vuuteen ja ihmisten liikkumiseen. Tulosten perusteella vähittäiskauppojen saavutettavuu-
den paranemisessa ei ole suurta muutosta, vaan kehäväylä näyttäisi toimineen tältä osin 
enemmänkin pienenä lisänä liikennejärjestelmässä. Liikennejärjestelmää ei myöskään ko-
ettu erityisen puutteelliseksi ennen Kuokkalan kehäväylää. Vähittäiskaupoista eniten saa-
vutettavuus on parantunut Keljonkeskuksen marketeilla etenkin ajoneuvoliikenteen osalta 
ja vähiten Lidlillä. Kevyen liikenteen osalta vähittäiskauppojen saavutettavuuksissa ei liene 
huomattavia muutoksia, koska kevyen liikenteen väylien reitit eivät ole paljoa muuttuneet 
kehäväylän valmistumisen johdosta. Vaikka vähittäiskauppojen saavutettavuus ei parantu-
nut merkittävästi, voi esimerkiksi paloaseman kannalta saavutettavuus olla parantunut 
merkittävästi kehäväylän johdosta etenkin Kuokkalaan, minkä vuoksi paloaseman kannalta 
hyöty on suurempi kuin vähittäiskauppojen. Myös kehäväylän varrella toimiville yrityksil-
le valtateiden saavutettavuus parani kehäväylän johdosta. Nämä saavutettavuuden parane-
miset parantavat vähäisissä määrin alueen kilpailukykyä ja voivat kiihdyttää sitä myöten 
jopa talouskasvua (Black 2003, 258–259; Toivonen ym. 2014). 
58 
 
 
Kuokkalan kehäväylä on tosin selkeyttänyt liikenneväylien tuottamisen näkökulmasta lii-
kenteen sijoittumista tarkoituksenmukaisesti liikenneväylillä niiden luokituksen perusteella 
(Poutanen 2005, 320–325). Mutkittelevalta ja alhaisen nopeustason paikalliselta kokooja-
kadulta, Pohjantieltä, on saatu sinne kuulumatonta liikennettä pääväylille ja Pohjantien 
ylisuurta lähes neljä kertaa suosituksia suurempaa liikennemäärää on saatu vähennettyä 
merkittävästi, jopa alle suositetun 1500 auton tiheyden vuorokaudessa (Poutanen 2005, 
325). Ennen Kuokkalan kehäväylän valmistumista Pohjantie, Pohjanlahdentie ja Sulkulan-
tie ovat olleet paikallisia kokoojakatuja sekä Hämeenpohjantie ja Kuokkalantie alueellisia 
kokoojakatuja. Kuokkalan kehäväylän valmistuttua kehäväylä muistuttaa pääkatua, vaikkei 
sitä aivan pääkaduksi ainakaan vielä voida kutsua. Hämeenpohjantien osalta tie on edelleen 
alueellista kokoojakatua lukuisine tonttiliittymineen. Tikanväylä ja Kuokkalantie ovat vielä 
maanteitä, tarkemmin sanottuna yhdysteitä. Maankäyttö- ja rakennuslain (132/1999) 83 §:n 
4 momentin mukaan maanteiden tulisi palvella pääasiallisesti muuta kuin paikallista lii-
kennettä. Poutasen (2005, 322) mukaan asemakaava-alueella olevista maanteistä pitäisi 
pyrkiä muodostamaan yhtenäinen verkko, jota eivät lyhyet katuosuudet katkaise. Kysymys 
kuuluukin, onko ELY-keskuksella tarkoitus luovuttaa kehäväylän maantieosat Jyväskylän 
kaupungille maankäyttö- ja rakennuslain siirtymäsäännöksen mukaisesti, jolloin myös lo-
puista asemakaava-alueen sisällä olevista maantien osista tulisi katuja. Tällöin myös koko 
Kuokkalan kehäväylän voisi luokitella pääkaduksi, jota se myös parhaiten edustaisi kehä-
väylän niin liikenteensä kuin väylän ominaisuuksien perusteella. Koko kehäväylän hallin-
nollinen muuttaminen maantieksi ei kuitenkaan vaikuta tarkoituksenmukaiselta kehäväylän 
tarkoituksen ja sen sisältämän liikenteen perusteella.  
Ainakin Tikanväylän ympärillä olevilta kaduilta liikenne on siirtynyt Tikanväylälle. Hä-
meenpohjantiellä liikenne on myös lisääntynyt, mikä osaltaan kertoo siitä, että Kuokkalan 
kehäväylää käytetään osaltaan myös läpikulkuliikenteeseen esimerkiksi Jyskästä Keljoon. 
Valtateiden liikenteeseen kehäväylällä ei näyttäisi olevan juuri vaikutusta, mikä oli myös 
tavoitteena, koska ei haluttu esimerkiksi pitkänmatkanliikennettä kehäväylälle. Kehä-
väylällä on tärkeä merkitys varareittinä Rantaväylälle, jos Rantaväylällä sattuu onnetto-
muuksia. Myös erikoiskuljetusten kannalta Kuokkalan kehäväylä on merkittävä, koska se 
on ainoa Jyväskylän ohittava reitti, jonka läpi suurin osa erikoiskuljetuksista pääsee. Tosin 
hieman ongelmallista on se, että suuri osa Jyväskylän ohittavista erikoiskuljetuksista ”ohja-
taan” kehäväylälle, koska Rantaväylän siltojen mataluudet pakottavat osan erikoiskuljetuk-
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sista kehäväylälle, mutta kehäväylällä erikoiskuljetusten täytyy käyttää kiertoliittymiä. 
Tämä hidastaa itse erikoiskuljetusten lisäksi myös muuta liikennettä ja aiheuttaa lisähaas-
teita kuljetusten suunnittelulle, jotta kiertoliittymistä päästään ongelmitta läpi.  
Reittianalyysien perusteella kehäväylä tarjoaa mahdollisen reitin vaikkapa työmatkaliiken-
teeseen, joka kohdistuu Kuokkalasta esimerkiksi Keljoon tai Jyväskylän keskustan länsi-
puolelle. Reittianalyysien perusteella muutokset matkan pituudessa ja matkustusajassa ei-
vät ole suuria, mikä on nykyään tyypillistä tila-aika-suhteen kannalta muualla kuin ter-
minaaleissa (Rodrique ym. 2013, 15–17). Etenkin ruuhka-aikoina liikenne kehäväylällä 
lienee sujuvampaa kuin muilla Kuokkalan kaduilla, koska kehäväylän liikenteellinen kapa-
siteetti mahdollistaa suuren liikennemäärän ilman suurta ruuhkautumista. Kehäväylä on 
parantanut myös ajoneuvoliikenteen turvallisuutta Luodon ja Virkkalan tutkimuksen 
(1997) tavoin, koska ajoneuvojen ei välttämättä tarvitse käyttää enää niin paljoa suoria 
tonttiliittymiä sisältäviä ja ylikuormitettuja katuja, kuten Pohjankatua. Myös kevyen liiken-
teen turvallisuus on parantunut, kun niiden kohtaamiset ajoneuvoliikenteen kanssa ovat 
kehäväylällä pääsääntöisesti sijoitettu eritasoon.  
Voitaisiin todeta, että Kuokkalan kehäväylän johdosta Kuokkalan ja sen ympäristön lii-
kenneverkon palvelutaso, joka pitää sisällään mm. sujuvuuden, turvallisuuden ja ennakoi-
tavuuden, on parantunut huomattavasti. Kuokkalan kehäväylän liikenteelliset vaikutukset 
näyttäisivät koskettaneen muitakin alueita kuin Kuokkalaa ja muitakin käyttäjiä kuin 
Kuokkalan asukkaita, vaikka hanke ei itsessään ollut kovin suuri ainakaan uuden tieverkos-
ton osalta. Hjerppen ja Honkatukian (2005, 23) mukaan vaikutusten laajuus selittyykin 
liikennejärjestelmän verkostoluonteella. Kuitenkin on mahdollista, että vasta vuosien pääs-
tä kaikki vaikutukset liikenteeseen ovat selvinneet, mikä on tyypillistä tiehankkeiden vai-
kutusten ilmenemisille (Tapio 1996). 
Kolmantena tutkimuskysymyksenä oli selvittää, miten kehäväylä vaikuttaa ja on vaikutta-
nut maankäyttöön. Vaikka kehäväylän varaus on ollut pitkään kaavoituksessa ennen sen 
toteuttamista, ei varaus ole estänyt, hidastanut tai muutenkaan vaikuttanut epäedullisesti 
Kuokkalan kehittymiseen. Maankäyttö levisi Kuokkalan pohjoisosista aina kehäväylän 
eteläpuolelle topografian sallimissa  ja rajoissa, vaikka kehäväylän varaus ”halkaisikin” 
Kuokkalan kahteen osaan.  
Kuokkalan kehäväylän valmistumisen jälkeen erityisesti yritysten mielenkiinto Kuokkalaa 
kohtaan on kasvanut parempien liikenneyhteyksien ja paremman saavutettavuuden johdos-
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ta, mikä viittaa samankaltaisiin tuloksiin kuin Kokkolan ohitustien rakentaminen (Luoto & 
Virkkala 1997). Myös liikenteen melu on vähentynyt mm. Pohjantien ympäristössä, kun 
liikenne on sijoittunut enenevissä määrin Tikanväylälle, jossa on hyvät meluesteet. Tämän 
vuoksi myös asuntojen kysyntä on noussut Kuokkalan länsiosissa. Laajat kaavavaraukset 
mahdollistavat pienimuotoista täydennysrakentamista, koska kehäväylä ei täyttänytkään 
koko aluetta, joka oli sille varattu kaavoissa.  
Neljäntenä tutkimuskysymyksenä oli, miten Kuokkalan kehäväylän vaikutuksia tai hanket-
ta kokonaisuudessaan voidaan soveltaa muihin vastaaviin tiehankkeisiin. Niin sanotut sy-
nenergiaedut nousivat esiin. Näillä tarkoitetaan eri toimijoiden välistä yhteistyötä ja yhteis-
tä vaikuttamista. Muissakin tiehankkeissa tulisi ottaa huomioon myös alueella sijaitsevien 
muiden toimijoiden mahdollisia tarpeita, jos osapuolille voi olla selvää hyötyä hankkeiden 
yhtäaikaisesta toteuttamisesta. Tätä kuitenkin hankaloittaa hankkeiden rahoituksen vaikea 
ennustaminen. On hankala ennustaa, milloin esimerkiksi tiehankkeille myönnetään rahoi-
tusta etenkin, jos hanke ei ole ollut yhteiskunnallisesti välttämätön ja kiireellinen. Vaikka 
rahoitus myönnettäisiinkin hankkeelle ”hyvissä ajoin” voi kuitenkin esimerkiksi tie- tai 
rakennussuunnitelma joutua ankaran muutoksenhaun kohteeksi, minkä vuoksi suunnitel-
mat voivat käydä läpi kaikki oikeusasteet. Tämä taas viivästyttää hankkeen toteuttamisen 
aloittamista ja hankaloittaa aloittamisen ajankohdan hahmottamista, mistä taas kärsivät 
muut toimijat, joilla voisi olla intressejä toteuttaa omia hankkeitaan samanaikaisesti kysei-
sen tiehankkeen kanssa. Parhaimmillaan voidaan silti saada monet eri toimijat toteutta-
maan hankkeitaan yhtäaikaisesti, minkä lisäksi tiehankkeesta aiheutuvia ylijäämätuotteita, 
kuten maa-ainesta voidaan käyttää ”samalla rahalla” johonkin toiseen hankkeeseen, jota 
toteutetaan samanaikaisesti. 
Vaikka koko Kuokkalan kehäväylän prosessi kesti vuosikymmeniä, ei se näyttänyt vaikut-
tavan epäedullisesti maankäyttöön. Tämän vuoksi voidaan todeta, että vastaavanlaiset pit-
käaikaiset kaavavaraukset muille kehäväylille ja ohitusteille ovat perusteltuja, koska niiden 
negatiiviset vaikutukset alueen kehittymiseen ovat minimaaliset, vaikka kyseessä olisikin 
asutettu alue. Esimerkiksi Jyväskylän ympärillä on maakunta- ja yleiskaavoissa varaukset 
läntiselle kehäväylälle ja Koilliskehälle, jotka kulkevat pääosin asutuksen ulkopuolella. 
Liikenteen määrän ja muotojen sekä yhdyskuntarakenteen ennustaminen voi olla usein 
hankalaa, minkä vuoksi tarve väylien toteuttamiselle voi syntyä tulevaisuudessa (Luukko-
nen ym. 2012, 91–92). Aikaisemmat tutkimukset viittaavat myös siihen, että tällaisen ke-
häväylän tai ohitustien rakentaminen voisi parantaa esimerkiksi tällaisen väylän läheisyy-
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dessä olevan teollisuuden kannattavuutta sekä lähialueiden taloutta. Siksi ohitusteiden ja 
kehäväylien kaavavarauksia on perusteltua pitää kaavoissa mukana, vaikka väylien toteut-
tamisen aikataulu ei olisikaan vielä tiedossa.  
Myös Kuokkalan kehäväylän toteuttamattoman osan kannalta voi olla perusteltua pitää 
kaavavaraus vielä voimassa, jos liikennemäärät kasvavat tai jos turvallisuutta ei saada pa-
rannettua Hämeenpohjantiellä. Tätä puoltaa myös sekin, ettei kaavavarauksella näyttäisi 
olevan juuri haittaa maankäytön kehittymisen kannalta. Sen tilalle toki saisi täydennysra-
kentamista, mutta vain vähäisissä määrin.  
 
7.2 Arvioinnin toteutuminen 
 
Arviointitutkimuksen näkökulmasta Kuokkalan kehäväylälle asetetut tavoitteet täytettiin 
pääasiassa hyvin. Erityisen hyvin onnistuivat edellytykset jakaa liikenne toiminnallisesti 
oikeille väylille ja parantaa muun tieverkon liikennöitävyyttä, mikä myös toteutui hyvin 
ainakin Tikanväylää ympäröivien katujen osalta. Liikenteen jakaminen oikeille väylille 
näyttäisi myös olleen tärkein Kuokkalan kehäväylän vaikutus. Kehäväylän johdosta yhtey-
det päätieverkostoon parantuivat myös hyvin, mikä tukee tulosten perusteella myös Kuok-
kalan elinkeinoelämän tarpeita. 
Kuokkalan kehäväylän täydensi myös liikennejärjestelmää sekä Kuokkalan sisäisen liike-
teen osalta että koko jyväskylän liikennejärjestelmän osalta. Sisäisessä liikenteessä se su-
juvoittaa liikennettä ja tarjoaa vaihtoehtoisen reitin Kuokkalan ja Jyväskylän keskustan 
välillä esimerkiksi työmatkaliikenteelle. Tämän lisäksi kehäväylä tarjoaa edellytykset 
myös kaupunginosien väliselle läpikulkuliikenteelle sekä erityisesti väylä tarjoaa edelly-
tykset korvaavana reittinä Rantaväylälle poikkeustilanteissa, kuten onnettomuuksissa, tie-
töissä ja erikoiskuljetuksissa. Kehäväylä mahdollistaa suurehkon liikennemäärän nousun 
ilman, että se alkaa ruuhkautua tai liikenneturvallisuus laskemaan merkittäväksi. Liiken-
teen määrän noustessa ”pullonkaulaksi” voi muodostua Hämeenpohjantie.  
Kevyen liikenteen yhteyksien kehittämisen osalta tavoitteisiin ei aivan päästy. Tämän ai-
heutti kevyen liikenteen väylän jatkumattomuus Tikanväylältä Keljonkeskukseen, mikä 
koettiin selvänä puutteena. Tikanväylän yhteydessä tehdyt muut kevyen liikenteen ratkai-
sut onnistuivat sekä turvallisuuden parantamisen että yhteyksien säilyttämisen ja kehittä-
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misen kannalta, koska ajoneuvo- ja kevyen liikenteen kohtaamispaikat ovat eritasossa sekä 
poikittaisia kevyen liikenteen yhteyksiä Tikanväylän poikki tuli kaikkiaan yhdeksän kap-
paletta. Sekä ajoneuvoliikenteen että kevyen liikenteen turvallisuuden kannalta puutteelli-
seksi jäi Hämeenpohjantie, jonka lukuisat suorat tonttiliittymät voivat aiheuttaa vaaratilan-
teita sekä kevyelle liikenteelle että ajoneuvoliikenteelle. Kehäväylän toteuttaminen vaikutti 
liikenneturvallisuuden paranemiseen etenkin aiemmin ylikuormittuneella Pohjantiellä, jos-
ta liikennemäärät saatiin laskettu suositusten mukaisiksi. Tosin vielä on liian aikaista sa-
noa, ovatko onnettomuudet laskeneet Kuokkalassa kehäväylän johdosta pitkällä aikavälillä 
tarkasteltuna. 
Epävarmaksi tässä vaiheessa jää toteutuuko suunnittelun aikainen tavoite – sovittaa tiejär-
jestelyt ja maankäyttöratkaisut yhteen siten, että ne tukevat yhdyskuntarakenteen kehitystä. 
Muilta osin tämä tavoite on jo toteutunut, mutta jos kehäväylän toteutumaton osa vielä 
rakennetaan, voi se pahimmassa  tapauksessa aiheuttaa Hämeenpohjantien varrella oleville 
yrityksille merkittävää haittaa.  
 
7.3 Luotettavuuden arviointi 
 
Arviointitutkimuksen vaatimusten ja yleisen tutkimusetiikan mukaisesti tutkielmassa on 
pyritty mahdollisimman objektiiviseen ja ulkoiseen tarkasteluun, vaikka minulla on kyt-
köksiä Keski-Suomen ELY-keskukseen toissakesäisen harjoittelun kautta. Tutkielmassa ei 
ole yritetty korostaa vain hyviä puolia, vaan myös mahdolliset epäkohdat on nostettu esiin. 
Tutkielmassa ei myöskään ole tarkoituksella yritetty etsimällä etsiä epäkohtia eikä suosia 
tai syrjiä esimerkiksi haastateltavia tai heidän mielipiteitään. 
Laadullisen aineiston osalta jo neljännen haastattelun jälkeen alkoi olla selvää, että aineis-
ton saturaatio eli kyllääntyminen (ks. Eskola & Suoranta 1996, 35) alkoi olla lähellä ja 
viidennen jälkeen saturaatio oli saavutettu tämän tutkimusongelman ja aineistonhankinnan 
asetelman ja toteutuksen osalta. Lisää tietoa tutkimusongelman kannalta ei enää juuri tullut 
ja aineisto alkoi toistamaan itseään, mitkä ovat saturaation saavuttamisen ominaispiirteitä 
(Tuomi & Sarajärvi 2011, 87). Muiden organisaatioiden edustajien haastatteluilla ei luulta-
vasti olisi saanut enää lisätietoa, ellei olisi löytynyt edustajia, jotka olisivat olleet jollain 
tavalla mukana Kuokkalan kehäväylän suunnitteluvaiheissa. Laadullisen aineiston osalta 
pieni riski on, että mahdollisia negatiivisia asioita on jätetty sanomatta, koska asiantuntija-
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haastattelut kohdistuivat Kuokkalan kehäväylän tilaajaorganisaatioihin, jotka joutuvat pu-
humaan myös organisaatioidensa puolesta.  
Paikkatietoanalyysit mallintavat saavutettavuuden muutoksia ja optimaalisten reittien 
muodostumista ruuhkattomina aikoina. Analyysien tulokset saattaisivat vaihtua tai koros-
tua, jos vuorokauden aikaiset liikennemäärien muutokset olisi otettu huomioon. Tikan-
väylän merkitys suhteessa muihin alempiarvoisiin teihin luultavasti korostuisi, koska Ti-
kanväylän kapasiteetti mahdollistaa sen, että vaikka liikenne lisääntyykin esimerkiksi aa-
muisin, ei väylän tulisi ruuhkautua niin helposti kuin esimerkiksi Pohjantien tai Siltakadun. 
Vuorokauden aikaisten liikennemäärien huomioon ottaminen olisi kuitenkin vaatinut aina-
kin lisää paikkatietodataa ja mahdollisesti ”omaa seurantaa” tiettyjen teiden varsilta, minkä 
vuoksi sitä ei tässä vaiheessa nähty välttämättömäksi. Aikaan perustuvat saavutettavuus-
analyysit mallintavat parhaan mahdollisen palvelualueen, koska oletuksena on, ettei ruuh-
kia ole ja matkustusnopeus on aina tiekohtaisen nopeusrajoituksen mukainen nopeus, eli 
suurin sallittu nopeus eikä toteutunut keskinopeus.  
Paikkatietoanalyyseissa on tehty paljon erilaista testausta, jotta mahdolliset virheet löydet-
täisiin. Virheen löydyttyä, ne on korjattu ja testattu uudelleen, jotta analyysit olisivat mah-
dollisimman luotettavia ja todenmukaisia edellä mainituilla edellytyksillä. Tosin on aina 
mahdollista, että ns. lähtöaineistossa, eli digiroad-aineistossa, voi olla virheitä, minkä 
vuoksi analyysejä tulkittaessa on otettava huomioon pieni virhemarginaali. Esimerkiksi 
reittianalyysissä reitti 1 oli lyhentynyt kehäväylän valmistumisen jälkeen 10 metriä, vaikka 
reitti näyttää samalta, mikä voi viitata aineiston virheisiin. Tämän vuoksi ainakin reittiana-
lyysejä tulkittaessa on perusteltua ottaa huomioon noin puolen prosentin virhemarginaali. 
Lopputuloksena paikkatietoaineistojen tulosten tulisi olla toistettavia, eli myös muiden 
tutkijoiden tulisi päätyä samoihin tuloksiin samoilla menetelmillä (Metsämuuronen 2006, 
56). 
Asiantuntijahaastatteluiden ja paikkatietoanalyysien tulokset olivat pääasiassa samansuun-
taisia, eikä ristiriitoja eri aineistojen tulosten välillä syntynyt. Tämän voidaan nähdä paran-
taneen sekä tutkimuksen luotettavuutta että tulosten ”oikeellisuutta” (Virtanen 2006, 203).  
Haastatteluiden tuloksissa kehäväylän hyödyt saavutettavuuden kannalta korostuivat hie-
man verrattuna paikkatietoanalyyseihin. Tähän toki voi vaikuttaa se, ettei paikkatietoana-
lyyseissä huomioitu mahdollisia ruuhkia, jotka oletettavasti vaikuttaisivat tuloksiin suo-
tuisasti kehäväylän kannalta.   
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8 Johtopäätökset 
 
Kuokkalan kehäväylän edistyminen suunnitelmista valmiiksi väyläksi kesti useita vuosi-
kymmeniä, minkä aikana myös kehäväylän ominaispiirre muuttui valtatieluokkaisesta ka-
tumaiseksi, jollaisena se lopulta toteutettiin. Muutokseen vaikuttivat aika ja trendien muut-
tuminen, budjetti, tarpeen muuttuminen sekä Kuokkalan kaupunginosan rakentuminen.  
Kuokkalan kehäväylän vaikutukset liikennejärjestelmään ovat olleet pääosin myönteisiä. 
Koska Kuokkalan kehäväylä on enemmänkin lisä jo olemassa olleeseen kattavaan liiken-
neverkkoon, eivät kehäväylän tuomat muutokset ole merkittävän suuria. Vaikutukset koh-
distuvat pääosin Kuokkalaan, etenkin Pohjantien ympäristöön, mutta myös koko Jyväsky-
län liikennejärjestelmään. Suurin ja tärkein vaikutus kehäväylän valmistumisella liikentee-
seen on ollut liikennevirtojen siirtyminen hierarkiassa ylempitasoisille teille ja kaduille 
sekä alemman luokan katuverkolta on saatu paljon sinne kuulumatonta ja ylimääräistä lii-
kennettä pois, minkä vuoksi sujuvuus ja turvallisuus ovat parantuneet katuverkolla. Tämä 
viittaa siis pitkälti myös liikenneväylien palvelutason nousuun. Koko Jyväskylän mittakaa-
vassa Kuokkalan kehäväylä toimii vaihtoehtoisena reittinä kaupungin osa-alueiden välillä, 
pääasiallisen reittinä Jyväskylän ohittaville erikoiskuljetuksena ja tarpeen vaatiessa väliai-
kaisena varareittinä Rantaväylälle.  
Kuokkalan maankäytön suunnittelu ja kehitys ovat perustuneet siihen faktaan, että Kuok-
kalan kehäväylä tullaan rakentamaan, mikä lopulta tapahtui vasta, kun Kuokkala oli käy-
tännössä kehittynyt ”valmiiksi” ja täyteen. Tämän vuoksi Kuokkalan kehäväylän ja sen 
pitkäaikaisen kaavavarauksen ei voida sanoa haitanneen maankäytön suunnittelua tai kehit-
tymistä Kuokkalassa. Myös muita, esimerkiksi Jyväskylän ympäristössä olevia, kehäväylä- 
ja ohitustiesuunnitelmia on ymmärrettävää pitää kaavoissa varauksina pitkiä aikoja, koska 
ainakaan tämän tutkielman perusteella kaavavarauksista ei ole välttämättä mitään haittaa 
edes asutetuilla alueilla.  
Tutkielma osoitti, että Kuokkalan kehäväylä täytti pääasiassa hyvin lähes kaikki sille anne-
tut suunnittelun aikaiset tavoitteet. Epävarmaksi jää parannetaanko kehäväylää tulevaisuu-
dessa niiden tavoitteiden osalta, joita kehäväylä ei niin hyvin täyttänyt. Hämeenpohjantien 
kohtalo, kehäväylän rakentamattoman osan toteuttaminen ja suorien kevyen liikenteen yh-
teyksien rakentaminen Keljonkeskukseen jäävät epävarmoiksi mahdollisiksi parannuskoh-
teiksi. 
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Tiehankkeita ja niiden vaikutuksia on aiheellista tutkia monimetodi-menetelmällä. Laadul-
lisella aineistolla, kuten asiantuntijahaastatteluilla saadaan laajasti perustietoa ja myös sy-
vällistä tietoa tutkittavasta kohteesta. Paikkatietopohjaisilla analyyseilla voidaan hyvin 
mitata uusien tieväylien aiheuttamia muutoksia saavutettavuuteen, matkustusetäisyyteen, -
aikaan tai kustannukseen. Tosin tämän tutkielman kaltaisissa pienehköissä, etenkin koko 
Jyväskylän kannalta, hankkeissa tällaisilla menetelmillä saadut muutokset eivät ole välttä-
mättä suuria, vaikka hankkeen muutokset voivat tuntua esimerkiksi karttaa katsomalla suu-
rilta. Myös tähän vaikuttanee hankkeen koko: suuremmassa hankkeessa erot ovat suurem-
pia ja helposti havaittavia, mutta tässä hankkeessa, jossa uutta tieväylää tuli vain n. 2 km, 
vaikutukset eivät välttämättä ole suuria, etenkin kun liikenneverkko on ollut jo ennen 
Kuokkalan kehäväylää melko kattava. Suurin haaste on saada mahdollisimman tarkkaa 
paikkatietoaineistoa liikenneverkon eri kohtien liikennemääristä ja liikennemäärien jakau-
tumisesta vuorokauden aikana ja näiden pohjalta saada luotua liikenneverkosta mahdolli-
simman totuudenmukainen sen jokaisessa kohdassa. Parhaimmillaan eri aineistojen tulok-
set tukevat toisiaan, milloin tieto on aina varmempaa ja paremmin yleistettävää. 
Tällaisen hankkeen kohdalla, tässä tutkielmassa käytettyjen menetelmien lisäksi, olisi hyvä 
kerätä palautetta kehäväylän käyttäjiltä, jotka käyttävät sitä päivittäin tai viikoittain. Heiltä 
luultavasti nousevat esiin konkreettisimmat muutokset, hyödyt ja haitat verrattuna tilantee-
seen ennen kehäväylää. Lisäksi tien tosiasiallisten käyttäjien palaute lienee tärkeää tällai-
sissa hankkeissa ja niistä pyritään ottamaan opiksi seuraavia hankkeita varten.  Tämän 
vuoksi jatkotutkimuksena tälle tutkielmalle olisi luontevaa suorittaa tutkimus, jossa keski-
tyttäisiin kehäväylän käyttäjien mielipiteiden ja mahdollisiin liikkumistottumusten muutos-
ten tutkimiseen sekä niitä verrattaisiin tämän tutkielman tuloksiin. Myös liikenneonnetto-
muuksien muutosten tarkastelu Kuokkalassa voisi olla perusteltua muutamien vuosien 
päästä, kun tilastotietoja alkaisi olla usealta vuodelta etenkin kehäväylän valmistumisen 
jälkeiseltä ajalta.   
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LIITTEET 
 
LIITE 1. Kuokkalan liikennemäärät 2013-2015. Lähde Keski-Suomen ELY-keskus 
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LIITE 2. Haastattelurunko.  
 
Haastateltavien taustat 
 
 Mikä oli organisaationne / Teidän osuus Kuokkalan kehäväylän suunnittelussa? 
 
Kehäväylän suunnittelu 
 
 Milloin tarve kehäväylälle syntyi? Miksi? 
 Mitä olivat kehäväylän suunnittelun päätavoitteet? 
 Miten tavoitteet muuttuivat suunnittelun aikana? 
 Mitkä tekijät olivat ratkaisevia kehäväylän rakentamispäätöksen kannalta? 
 Keitä varten kehäväylä rakennettiin? 
 Mitkä intressiryhmät olivat mukana kehäväylän suunnittelussa? 
o oliko lähialueen yrityksillä erityisiä intressejä? 
 Miten kehäväylän suunnittelussa otettiin huomioon Kuokkalan asukkaiden tarpeet? 
Oliko se riittävää? 
 Miten kehäväylän suunniteltiin vaikuttavan liikenteeseen ja ihmisten liikkumistot-
tumuksiin? 
 Mitä edistyksellistä tai innovatiivisuutta kehäväylän rakentamisessa tai suunnitte-
lussa on ollut? 
 Mitä erikoista Kuokkalan kehäväylässä on verrattuna muihin kehäväyliin? 
 
Rakentaminen 
 
 Vertaa suunnittelua ja toteutusta. Miten ne kohtasivat? 
 Oliko asuntomessuilla vaikutusta kehäväylän toteuttami-
seen/aikatauluun/budjettiin? 
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Vaikutukset liikenteeseen 
 
 Millä tavalla kehäväylä on vaikuttanut saavutettavuuteen?  
 Miten Kuokkalan kehäväylä on vaikuttanut liikennevirtoihin? 
o Vaikuttiko kehäväylä Lutakon tai Rantaväylän liikenteeseen? 
o Onko ohikulkuliikenne suuntautunut enenevissä määrin kehäväylälle? 
 Kuinka paljon kehäväylä on vaikuttanut Kuokkalassa asuvien matkustamisaikaan, 
esimerkiksi asioidessa Keljonkeskuksessa? 
 Onko kehäväylä parantanut kevyen liikenteen mahdollisuuk-
sia/sujuvuutta/turvallisuutta? 
 Millaiseksi näette Kuokkalan liikenteen tulevaisuudessa? Muodot? Määrät? 
 Kuinka suuren liikenteen määrän kasvun kehäväylä mahdollistaa? 
 Miten kehäväylä vaikuttaa tulevaisuudessa liikenteen sujuvuuteen / toimivuuteen? 
 Vaikuttaako kehäväylän liikenteeseen se, että osa kehästä on jäänyt toteutumatta? 
 
 
 
Vaikutukset maankäyttöön 
 
 Onko kehäväylä vaikuttanut Kuokkalan kehittymiseen? 
 Mitkä vaikutukset Kuokkalan kehäväylällä on ollut maankäytön suunnitteluun ja 
kaavoitukseen ennen toteutusta ja sen jälkeen? 
o Onko kehäväylä hidastanut tai estänyt rakentamista Kuokkalassa? 
 Onko kehäväylä lisännyt yritysten määrää tai niiden mielenkiintoa Kuokkalaa koh-
taan? 
 Ketkä hyötyivät eniten kehäväylästä? Keille siitä on mahdollisesti haittaa? 
 
 
+ Oletteko tyytyväinen lopputulokseen? Mitä olisi voinut tehdä toisin?  
 
 
 
 
